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NUESTRA PORTADA: 


El Gloster “Metear”, que es “uno de 
kos proyectos ingleses qué ha dado ma- 
yor rendimiento, continúa mejorando 
sus características de vuelo con el em- 
pleo de nuevos motores. Equipado con 
reactceres '“'Sapphire” ha mejorado re- 
cientemente la marca mundial de ve- 
locidad ascensional. | 
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En esta foto, poco conocida de las experiencias en Bikini, puede verse el hongo de la ex- 
posición atravesando las nubes, y la onda circular sobre la superhició del mar. 


Lo que se: ye y 


lo que no se ve en una 


ciudad atómica 
(En torno a Oak Ridge) 


- 


A medida que se van multiplicando los 
establecimientos atómicos en los países que 
trabajan sobre esta clase de energía, se nos 
van revelando' algunos "pormenores nuevos 
acerca de la marcha—hasta ahora lan reser- 
vada—de esla clase de trabajo. Así, por 


ejemplo, en 10949 sólo dos periodistas—un 


Americano y un ilaliano—habían sido admi- 
tidos en Oak Ridge. Al cabo de dos años ha- 
cen público algo que habían silenciado, y 
simultáneamente ven la luz por primera vez 
las fotografías en colores impresionadas 


durante las pruebas atómicas de Bikini en 


1946. Vamos a recoger aquí algo de lo que 
ahora se sabe sobre la ciudad atómica de 
Oak Ridge. 


Por RICARDO MUNAIZ 
Coronel de Intervención del Aire. 


Algo de geografía. 


Se encuentra esta “ciudad” en el Estado 
de 'Pennessee. Esto explica muchas cosas. 
En efecto, el territorio de este nombre abar-- 
ca una extensión superior a la de algunos. 
Estados europeos. Se halla cruzado por un. 
abundante sistema fluvial, y comprende zo- ' 


-nas Casi desérticas, que contrastan con obras. 


cubiertas por espesos bosques. Situado en-- 
tre las cuencas del Mississipi y del Tennes- 
see, lo riegan ambos ríos y otros menos 1m--. 
portantes, como el Clinch, el Ohio, etc. Per-- 
tenece geográficamente a los llamados Es-- 
tados del Sur, y viene :a equidistar.de la 
costa atlántica y de la del Golfo de Méjico.. 
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La explosión inicial de una bomba atómica en 
Eniwetok (1951) ¡ilumina las nubes fingiendo 
una puesta del sol. En las fases sucesivas de: 
la columna de la izquierda se observa la for- 
mación de la “gran seta”, cada vez más ele- 


- yada; véase en el mar el circulo afectado. Por 


890 


último, se puede ver la expansión de la bola 

de. fuego y de la onda de. choque, en el aire 

y en el mar. En la última fotoerafía, la nube 

atómica se: empieza a dispersar después de 
la explosión. 


$ 
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Nashville .es la capital del Estado. Otras 


ciudades importantes son: Memphis, llama- , 


da la capital del algodón; Jacksonville (tam- 
bién centro algodonero); Clinton,. Knoxville, 


- etcétera. 


El río Tennessee limita por el Sur parte 
del Estado de su nombre; la abundancia de 
su caudal y lo accidentado de la topogra- 
fía desu cuenca ofrecen tales posibilidades 


que, para su integral aprovechamiento, ha. * 


sido creado por el Gobierno Feder al un or- 
-ganismo autónomo ad-hoc: La “Tennessec 
Valley Authority (Autoridad del Valle. del 
Tennessee), conocida por sus siglas T. V. A., 
y que conviene traducir por “Mando E Econó- 
mico del Valle”. | 


En “dos lustros de existencia, y en po- 
cas palabras, la T. V. A. ha: encauzado y 
regularizado el curso de los ríos, suprimien- 
odo las inundaciones. (antes devastadoras) 
medianle la construcción de 22 grandes em- 
balses, con los correspondientes saltos y cen- 
trales hidroeléctricas, que permiten suminis- 
trar flúido a 92 municipios, a 46 Cooperabi- 
vas Agrícolas y a numerosas industrias. 
Otras obras de colonización, viviendas, fá- 
bricas de abonos y demás completán la in- 
gente labor de la T. V. A. 


Quiere esto decir que en el Valle del Ten- 
messee se contaba con energía eléctrica en 
cantidades casi ilimitadas. Este era el ele- 
menlo esencial al tratarse de la desintegra- 
ción del átomo, y ésta fué la razón de que 
se eligiese a Oak Ridge como primera *ciu- 
dad atómica” norteamericana. Ha llegado a 
decirse que sin la T. V. A. no hubiese exis- 
tido la bomba atómica. 


| Para ser más fieles con la verdad, hay que 
aclarar aquí que la ciudad de Oak Ridge, 
tal como hoy se la conoce, no existía cuando 


fué elegida. Lo que se eligió, por tanto, fué * 


su futuro emplazamiento. Se encuentra éste 
en el exbremo NE. del Estado, a unos 40 ki- 
lómetros de Knoxville (ciudad con aeropuer- 
ío, que constituye su acceso obligado) y a 
unos 13 kilómetros de Clinton, ein del 
Condado. . 


La región atómica. 


No es una expresión muy exacta la de 
“* ciudad atómica”; sería más correcto hablar 
de una “región atómica”. En realidad hay 
que abarcar en este concepto a. parte de los 
siete Estados que integran la cuenca del 
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Tennessee, con un. total de 25 embalses, y 
presas, a lo largo de un sistema. fluvial, con 
caudal comparable al del Danubio. Todo 
ello está—cabe decir—requisado por la 
A. E. C. (Atomic Energy Commission) y 
puesto al servicio de la empresa desintegra- 
dora del uranio 235. 


á E, Los accesos. 


La primera sorpresa del visitante: es que 
la región atómica no es en su totalidad unu 
zona prohibida de vuelo. Por el contrario, 
los aviones de línea siguen el valle del Ten- 
nessee durante centenares de kilómebros, y 
sobrevuelan bosques, valles, cadenas de 
montañas y terrenos ondulados, entre los 
que se pueden dislinguir—a lo lejos—gru- 
pos de establecimientos y fábricas, chime- 


- neas industriales, poblados, diques, lagos as- 


tificiales, carreteras y otros accidentes por 


el estilo. 


La segunda sorpresa es un enorme róbu- 
lo pintado sobre la cubierta del hangar de 
Knoxville, y que se lee antes de tomar sd 
rra: “Prepárate a encontrarte con tu Dios... 


Desde Knoxville se alcanza Oak Ridge, si- 
guiendo cuarenta y tantos kilómetros una 
carretera de segundo orden, al cabo de los 
cuales la ruta se ensancha y adquiere carac- 
terísticas de gran autopista. 


En aquel punto existe un gran cartel, gra- 
bado en negro, sobre una lápida de más- 
mol blanco, y en el que se advierte al visi- 


tante con estas palabras: 


“This is Oak Ridge—the atomic town— 
drive slowly and carefully; do not throw 
lighted matches, cigarettes, cigars or pipe 
ashes from your vehicle. To repori a fire te- 
lephone 52471. Welcome to you!” 


(Esta es Loma del Roble—la ciudad ató- 
mica—. Conduzca despacio y con cuidado; 
no arroje de su coche cerillas encendidas, 
colillas de cigarrillo o puro' ni cenizas de 
pipa. Caso de incendio, telefonee al núme- 
ro 52471. ¡Bienvenido!) | y 


Lo que se ve. 


En la. entrada de la región atómica no 
existen barreras, cerramientos, centinelas ni 
puestos de control. La aulopisla: se interna 
en medio del bosque por un terreno ondu- 
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lado, de aspecto triste y gris. Pero no es po- 
sible salirse del asfalto de la calzada; a lo 
largo de ambas cunetas se extienden sin in- 
terrupción sendas alambradas de robusta 
tela metálica, que lo impedirían. Los "pocos 
coches encontrados circulan «con la matrícu- 
la otómica: AEC (Comisión de Energía Ató- 
.Mica). 

Es curioso el hecho de que, precisamen- 
te, Oak Ridge es la población de Estados 
Unidos donde: se circula «mejor. Desde su 
«fundación hasla hoy día solamente se han 
registrado allí dos accidentes de tráfico; los 
dos en el año 1950. 

Al cabo de pocos kilómetros de este cami1- 
no militar se llega a la ciudad propiamente 
dicha. La autopista termina en una calzada 
circular—a modo de plaza—, de la que par- 
ten radialmente varios caminos o calles. So- 


bre ellos se alinean series de edificios con : 


aspeclo provisional o semipermanente, pa- 
ramentos de madera clara y cubiertas de un 
color gris pizarra; probablemente de algún 
material similar a nuestra uralila. 

El lrazado de muchos edificios es de lipo 
militar (cuartel: o barracón). Aquello tiene 
algo de campamento o de tampo de concen- 
tración. En los edificios principales ondea 
la bandera de las franjas y estrellas. 
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La A. E. C. ocupa una hermosa construc- 
ción, espléndidamente decorada e instalada 
para oficinas, a más de una serie de barra- 
cones alzados en una elevación del terreno.. 
En, la centrál de mando se aloja la llama- 


da “Administración de la Ciudad Atómica”. 


Por las calles la circulación es normal, 
aunque escasa. Pero lodos los habitantes de 
Oak Ridge lo hacen oslentando una grin. 


-ficha o tarjetón de identidad, con fotografía,. 


huella dactilar y diversos pormenores de Í1- 
hiación, que la mayoría lleva colgada del cue-- 
lo; otros la llevan sujeta a la solapa. Lo mis- 
mo para penetrar en cualquier edificio que 
para salir de él—aunque sea un minuto cdes- 
pués—, la tarjeta ha de ser previa y minu- 
ciosamenle examinada y contrastada por un 
agente de la policia militar armada, que exu- 
mina, incluso, a los más altos jefes, 4 pesar 
de ser perfectamenle- conocidos. 


El conjunto urbano de Oak Ridge se ex- 
liende a lo largo de más de 16 kilómetros, 
por poco más de uno de anchura. Hay cua- 
lro barriadas residenciales importantes: el 
Jefferson Center, el Grove Center, el Jáckson 
Center y el East Village. Estos «centros re- 
cuerdan algo a los, pueblos de nueva cons- 
trucción que edific ca nuestra Dirección Ge- 
neral de: Regiones Devasladas. 


LL A 


A 


Vista parcial de las fábricas de Oak-Ridge. 
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_ Mapa del Estado y Valle del Tennessee. 


Cada “centro” cuenta con una plaza, al- 
gunas tiendas, un bur o cafetería, y una es- 
tafeta de correos. No huy locales públicos de 
recreo. Existen varias escuelas primarias, 

medias y superiores, hospitales y demas ser- 
vicios. En los primeros tiempos no había 
lemplos; los habilantes pertenecían a 26 con- 
fesiones religiosas diferentes, y cada una de 
ellas proyectaba construir su propia iglesia 
“O capilla. Es de suponer que todas lo habrán 
ido realizando. 


El censo de población fluctúa mucho. En 
los a e crúciales—hacia 1945—llegó a su- 
mar 75.000 persorias. Luego bajó hasta 35.000 
en 1940; volvió a subir después, y hoy se 
sitúa alrededor de las 65.000. - 


Los primeros pobladores tuvieron que ha- 
bilar en campamentos y en calles formadas 
- con 5.000 auto-remolques. Hoy hay construí- 
das terca de 10.000 casas-habitación de tipo 
unifamiliar. Los empleados y obreros de las 
fábricas viven, pues, con sus respectivas Í3- 
milias en el poblado de la ciudad .atómiva; 


pero éste, a pesar de ello, parece más bien. 
un pueblo deshabitado, ya que apenas se 


circula por las calles, exentas de atractivos, 
escaparates ni zonas de recreo. 


» 


- Además, el trabajo, subdividido en com- 
partimientos estancos, para que cada uno 
ignore lo que hacen los demás, y el engrane 
exaclo de su propio trabajo con la tarea ge- 


neral en curso contribuye a reducir la vida. 
de relación social a su minima expresión. 

Hasta 1949 la ciudad había costado 95 mi- 
llones de dólares, sin contar las fábricas e 
instalaciones, o sea, solamente la .parte ha- 
bitable, sus .edificios y urbanización. No 
obstante, como los gastos corren a cargo de 


la A. E. C., qUlí no existe Ayuntamiento, ni: 


alcalde, ni... contribuyentes. Existe, sin em- 
bargo, un estado civil legalizado de ciudada- 
nía; se puede ser natural de Oak Ridge y 
vecino de dicho lugar como. de óbro cual- 
quiera del país. 

El tráfico pen por las gran-. 
des distaricias—está servido por líneas de 
autobuses, que cuentan con estaciones de 
parada similares a las existentes en las ca- 
rreleras estadounidenses, con sus servicios 
anejos, bar, goma de mascar y olbros alicien- 
tes habituales. 


Lo que no'se ve. 


Naturalmente, los auténticos estableci- 
mientos industriales 'atómicos no se encuen- 
bran en la ciudad. Por el contrario, se hallan 
distribuídos y dispersos a lo largo y a ls 
ancho de una zona de 165 kilómetros cua- 
drados, toda de monte alto y boscoso. Es la 
llamada Oah: Ridge Area, zona prohibid: 
por naturaleza. La rodean alambradas, ba- 
rreras y carteles de prohibición de tránsito. 
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Una policia adescll secreta la vigila—según. 


Virgilio Lilli—árbol por árbol. Hasta los ani- 
males son vigilados alliz . 


Esta zona prohibida es un enclave dentro- 


de la: región atómica total, que abarca un 
área de 240 kilómetros cuadrados, y en la 
que se incluye también la parte urbana de 
Oak Ridge descrita más arriba. La topogra- 
fía ha sido convenientemente aprovechada: 
Sobre los llamados Cerro del Pino y Cerro 
del Castaño se han elevado plantas atómi- 
cás que convenía aislar; parte del períme- 
tro de la zona (57 kilómetros de la parte Este, 
Sur y Oeste) queda delimitada por el cauce 
del río Clinch. 


No ha sido fácil llegar a consi esta 
moderna metrópoli. Antes que nada hu- 
bo que comenzar por dejar desierta la re- 
gión, evacuando, “manu militari”, a las 
3.750 familias que la habitaban, algunas des- 
de ciento veinte años atrás, (Cuéntase que 
un visionario de la región, fallecido hace 
medio siglo, vaticinó que un día se alzarían 
allí grandes fábricas y populosas ciudades.) 


En efecto: lo realizado en torno a la Loma 
del Roble supera a cuanto aquel hombrz 
pudo soñar. Bastará dar algunas cifras. 


Las nuevás instalaciones consumieror”7. 


más de 60' millones de metros de tablón, 
unos 400.000 metros cúbicos de hormigón de 
cemento para cimientos y estructuras, 55.000 
cargas de camión con materiales, y todo por 
el mismo tenor. 


Las instalaciones fundamentales de la 
zona prohibida.son lás siguientes: 

a) La Planta de difusión Gaseosa, cono- 
cida en clave por K-25. Fué proyectada por 
el profesor Dunning, construida por la fir- 
ma J. A. Jones, y puesta yn marcha por la 
Carbide and Carbon Chemicals Corporation, 
que hoy la regenta. 


Está alojada en un solo edificio, de di- 
mensiones sin precedentes. Tiene forma de 
herradura, y mide 93.000 melros cuadrados 
de superficie edificada, ocupando sobre el 
terreno 800 metros de longitud por 400 de 
anchura, con cuatro plantas o pisos en al- 
tura. Por.uno de sus extremos está unido :a 
otro edificio de:200 metros. 


Se' opera allí con un gas venenoso y G0- 
rrosivo, el hexafluoruro de uranio, que a la 
presión «d+ una atmósfera es 3myectado en 
una gran. cámara de vacío, en.la que:sune- 
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sivamente atraviesa varios millares de ba- 
rreras porosas, forn'ados por 16.000 kilóme- 


tros de tubo, per forado por miles de billo- 


límetros de diámetro. 


nes de microscópicos orificios de 0,002 mi- 
Todo ello va emp3- 
trado en una enorme masa sólida de 27.000: 
metros cúbicos, encerrada—a su vez—en 


una gran cámara neumática de alto vario. 
El producto obtenido al final es el U-235. 


Para suministrar a esta fábrica energía 
eléctrica y vapor de agua se le construyó 


cuna central térmica, qué acaso sea la má- 


ys 


r 


yor del' mundo. Suministra 238.000 kw-h. 

La Planta de Difusión ha costado más de 
500 millones de dólares. La central aneja 
(Steam Plant), 34 millones. - 


hb) La Planta de Difusión Electromagné- 
tica, designada Y-12, consta de muchas uni- 


dades duplicadas, alojadas lodas en una sola: - 


fábrica por razones de economía, pero ocu- 
pando 175 edificios. Cada uno de éstos al- 
berga un cierto número de unidades de tra- 
bajo, aisladas, montada cada una con su gi- 
gantesco electroimán. (Por cierto (ue, ante 
la estasez de cobre en aquellos tiempos de 
guerra, algunos devanados de los electro- 
imanes hubieron de hacerse con hilo de pla- 
ta, de cuyo metal facilitó la "Tesorería 14.000 
toneladas, valoradas en más de 400 millones 
de dólares. El desarrollo lineal de estos bo- 
binados alcanza 1.450 kilómetros.) | 
En esta construcción 
obreros, y 22.000 en la explolación. El coste 
de la planta (sin contar Ja Pai es de unos 


:350 millones. 


La visita a esta planta es impresionante. 


- El interior de cada edificio. aparece invadi-: 


do por una enorme masa estructural, for- 


mada por el electroimán, de dimensiones sin 


precedente. Se extiende la: “planla” sobre 


una 'zona de 200 hectáreas.. Allí se produce . 


en masa el U-235 y, además, diversos 1Sóto- 
pos estables. | 


. €) La Planta de Difusión Térmica, en la: 
que se ha ensayado este método. (fundado 
en los fenómenos termo-convectivos de los, 
líquidos) para separar el U-235. * 


d) La Pila o Reactor: Exponencial. para 
la obtención de uranio: y plutonio. El mode- 
rador es. grafilo puro: el refrigerador, aire; 
la potencia conocida, del orden de 4,000 
a 2.000 Kw. El' uranio extraído: de la pila 
pasa a otras naves, donde se -le'somete a 
un. proceso de reacciones .quínmicas secre- 
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trabajaron 28.000: * 


e] 


A 


te de la 


-— indica, estudia la 


cretos, parece que 
la investigación 
marcha por buen 
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as, que desembocan en la: obtención del 


plutonio. 

e) El Laboratorio Nacional de Oak Ridge 
(contraseña, X-10).—Es uno de los grandes 
centros experimentales norteamericanos. A 


él se debe la puesta a punto dela obten- * 


ción industrial del plutonio. Actualmente 
mantiene en actividad varias pilas nuclea- 


res, de las que se obtienen los numerosos 


isótopos radiactivos que se facilitan a otros 
establecimientos científicos del mundo occi- 
dental, entre ellos algunos españoles. * 

La explotación y manejo de los estable- 
cimientos K-25, X-10, Y-12, ha sido confia- 
da a la Carbide and Carbon Chemical Corp. 


f) El Proyecto NEPA (Nuclear Energy ' 


for Propulsión of 
Aircraft).—Es un 
Centro. dependien- 
NACA 
(Comisión Aseso- 
ra Nacional- de 
Aeronáutica), y, 
como su nombre 


aplicación de la 
energía nuclear a 
la propulsión de 
aeronaves. Aun- 
que los resultados 
se mantienen se- 


camino.. Al inge- 
niero jefe de la factoría, Andrés Kalitinski, 


se atribuye una información según la cual. 
se estudia un avión atómico, algo mayor que - 


los actuales bombarderos, con velocidad su- 
persónica y autonomía del orden de 50.000 
kilómetros. Se añade que ya está fijada la 
fecha de las pruebas del nuevo avión. De ser 
ello cierto, sería la U. S. Air Force la pri- 
mera «Aviación que ¡pORerdia este vehículo 
del porvenir. 


g)- El Instituto de Estudios Nucleares, 
emanado de una organización de diecinueve 
Universidades norteamericanas, «asociadas 
para sostener este centro, con fines purá- 
mente, científicos y especial dedicación al 
empleo:de los isótopos radiactivos en cues- 
tiones experimentales. 


h) Campo de Experimentación .e Ínves- 
tigación.—Centro dependiente de la Univer- 
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Otra vista de las fábricas de Oak-Ridge. 
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sidad de Tennessee. Factoría de 1.200 hectá-- 
reas (con algo de granja), en la que se es-- 
tudian ¿n vivo los efectos de la radiactivi-- 
dad sobre los seres vivos'e inertes, anima-- 
les y materiales, que en distintas ocasiones. 
sufrieron los efectos de las explosiones ató- 


- micas, desde la de Alamo Gordo hasta las. 


de Bikini y Eniwetok. 


El Museo Atómico.: 

Como resumen, cifra y compendio. de todo: 
lo que se ve y lo que no se ve.en Oak.Ridge, 
existe (y puede visilarse) el llamado Meca 
AlómiIco.' 


Allí, en forma de gráficos, cuadros, ma-- 
quetas, meacios y aparatos auténticos en su - 
lamaño natural, se: : 
expone al visitan-- 
te cuanto se sabe 
o se cree saber- 
de la constitución 
del átomo, de sus: 
.Mmetamorfosis y 
tran sm utac10nes,. 
su desintegración: 
paulatina o vio- 
lenta, los hechos 
históricos que já-- 
lonan esta rama 
de lá ciencia y Jos: 
medios empleados: 
en su estudio y 
servicio. Entre és-- 
tos llaman pode- 
rosamente la aten-— 
ción las famosas piezas de la artillería ató-- 


'mica de laboratorio. Allí están “el- ciclotrón 


de Lawrence, el belatrón de Kertsch, el sin-- 
crotrón de Mac Millan y otros ingenios capa-- 
ces de producir y manejar a. voluntad ten- 

siones eléctricas de Intos de millones de: 
voltios. 


Ahora bien: este Museo ofrece con lodos: 
los demás conocidos una diferencia esen-- 
cial: los demás recogen el pasado, lo que: 


fué; el Museo de Oak Ridge mira, por el 


contrario, hacia el futuro, hacia lo que será.. 
Como muy bien r con espartano laco-- 





- nismo y ciceroniana elocuencia—una leyen-- 


da estampada en una de las paredes: 


“The full use of atomic energy lies be-- 
fore us.” “Ante: nosotros se abre el uso pióS 
no de la energía nuclear.” 


¡ Estamos en el umbral de la Era Atómica! Ll 
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Verdaderamente, la inquiebud que se sien- 
te, la necesidad que se palpa de una "unifi- 


cación de crilerios que cristalice en una 
Doctrina de la' Páctica de las lres Ármuts, 
pará Operaciones combinadas, es cada día 
más angustiosa. Se escribe, se comenta, 


discule, pero ninguna opinión prevalece so-" 


bre las demás, entendiéndose por prevalecer 
el hecho de descartar a las obras mediante 
el convencimiento y asimilación de una de 
ellas por-sus antiguos detráctores e impug- 


-—nadores, y su uceplación por un amplio sec- 
todos los 


lor de 


las Puerzas 
puíses. 


Armadas de 


La razón determinante aparece, sin em- 
-bárco, muy clara, y sólo el color del cristal 
con que cada uno la mira hace que no pue- 


da distinguir su verdadero matiz. Si sólo 
tenemos “sensación de luz blanca cuando 


sus siele colores componentes impresionan 
nuestra retina, sólo se hará claridad en n ues- 
tra mente cuando en ella pesen en su.armó- 
- nica proporción “El dominio del aire”, “I] 
«dlominio del mar” y “El dominio de la "Lie- 


La 
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Por MARTIN OLMEDO 


Comandante de Aviación. 


rrá”, pero nunca se llegará a una unifica- 
ción de criterios mientras los “aviadores” 
la guerra a través de “La- variante - 
véren”, los “marinos” a través de “La va- 
riante marítima”, los “mililares” a través 
de “La variante terrestre”, y todos a través 
de la “suspicacia”, hija del amor propio, 


- unte las afirmaciones de los demás, de que 


“su Ejército” es .el fundamental y el único 
capaz de vencer por sí solo al enemigo, aun- 
que los otros puedan ayudarle, eso Si, pero 
sin PO por su parte de “decidir li 
vicloria” 


Y lo peor del caso es que el problema no 
tiene una solución próxima, a pesar de la 
buena voluntad que los tres litigantes pon- 
gan en resolverlo,*«por la sencilla razón de 
que existe, en todo el mundo, un error de 
formación del personal militar que no pue- 
de subsanarse en una sola, y que impedirá 
a un. £marino” olvidar momentáneamente, 
aquella frase: “Quien domine en el mar do- ' 
miñará el mundo”, que durante toda su vida 
ha constituído para él un lema, y que es 
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parte integrante de su mismo ser, y a un 
“aviador” el concepto de que la Aviación 
posee tales posibilidades, que no sólo ha re- 
volucionado los eternos principios de la gue- 
rra, sino que incluso está llevando a cabo 
una renovación de la mentalidad de los pue- 
blos, creando una “mentalidad aérea”, y 
ante cuyo“poder. todo ha de doblegarse. El 


personal de los Ejércitos de Tierra, por otra . 


parte, convencido de que sólo la Infantería 
desaloja' y deshace al enemigo y ocupa su 
territorio, no puede bransigir con la idea de 
que su Ejércilo vaya nunca o ocupar un lu- 
gar secundario, € incluso a desaparecer (o0- 
mo tal.  * y 


“Y, además, todos pretenderán que la Pre- 
historia, la Mitología, la Historia, la expe- 
riencia presente “y el porvenir demuestran 
de modo concluyente- sus aserbos, para los- 
cuales no le faltarán milesp»de citas, Opinio- 
nes y predicciones de hechos. acaecidos, par- 
- sonas de autoridad y prestigio innegables, 
y reconocidos y perspicaces teorizantes y 
' Precursores. ] 


Pero ninguno tiene razón. Sólo puede te- 
nerla quien sea capáz de razonar soseguda- 
menle, valorizando cada uno de los facho- 
resfen su justa medida, y sólo puede reali- 
zar ese razonamiento y plasmario en, una 
Doctrina de cooperación cquien por conocer 
a fondo las posibilidades y los puntos fia- 
cos de las tres Armas sepa levantar con 
estos elementos un edificio armónico 'y equi- 
librado. Y aun 
tadas en el sentido apuntado tropiezan cun 
una gran dificultad, y es la evolución rapi- 
dísima de los medios de combate, el arma- 
mento, que, sin duda alguna, es E faclor de- 
* terminante de la táctica. 


Los explosivos-atómicos harán, en opinión 


general, prohibibiva en el futuro las grandes 


concentraciones de fuerzas, y en opiniones 
uisladas, pero de reconocida solvencia, han 
edesplazudo ya al “Dominio del atre” de su 
lugar de misión pr imordial de las Fuerzas 
Aéreas, pues según el General Kenney pue- 
de ocurrir en que “si una de Jas partes con- 
- tendientes decide adquirir el dominio del 


wire en primera urgencia, mientras su.ad- 


versario atacá los centros industriales y de 


población, existe una gran probabilidad de 


que antes que el primero haya podido adqui- 
rie el dominio del aire su propio pais rehus» 
aceptar nuevas pérdidas y decida capitular” 


las pocas personas capaci-, 
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Y creemos que esto ño es dar la primacía 
absoluta: a la Aviación, puesto que esta pri- 
macía sólo puede estribar, pasajeramente, 
en el hecho de que el avión sea en el mo- 
mento actual el medio más. apropiado para 
lanzar las bombas alómicas sobre el pais 
enemigo. > 


Alemania, según opinión de muchos en- 
tendidos, emitida sobre todo en la primera 
fase de la pasada “guerra mundial, era un 
pueblo de aviadores. Un pueblo que había 
asimilado la “Variante aérea” y había lo- 
grado una “Mentalidad aérea” nacional, por 
lo que iba a ser dificil arrebatarle la victo- 


"ria. La verdad es que silla Aviación alemana 


era formidable, el Ejército alemán no era 
ninguna bagatela. Los éxitos iniciales fue- 
ron lan deslumbrantes, que pocas mentes 
pudieron escapar a la idea de consideras 
inevilable una victoria relámpago; y entre 
ellas, gracias a Dios, estuvo la de nuestro 
clarividente Caudillo. 


Inglaterra era, por otra parte, según otros, 
un pueblo de marinos. También había asi- 
milado la “Variante DIA rAMna” y poseía Un 

“mentalidad marinera” 5 


"Francia no buvo nunca “mentalidad de 
sacrificio y de heroísmo”, y al faltarle la 
“variante combativa”, que es la .variante 
fundamental en la tierra, enel mar y en el 
aire, dejó de exisbir como fuerza beligerante. 


Rusia, en cambio, sin mentalidad aérea ni 
marítima, pero poniendo en juego sus hom- 
bres y las ventajas de su exbtremante y ago- 
tadora geografía, asestó los primeros golpes 
al Aguila alemana. La memoria de Slulin- 
grado ha de perdurar mucho tiempo. 


Pero al fracasar la guerra relámpago, ¿qué 
sucedió? Pues que las naciones aliadas in-. 
trodujeron la variante aérea y la terrestre, 
mientras que Alemania no pudo conver tirse 
en marinera, 


Si Alemania hubiera podido construir una 
flóta naval antes que los aliados una flota 
aérea, y una imponente fuerza terrestre, hu- 
biera acabado con Inglater: ra. 


Pero, ¿hubiera necesitado Alemania una 
Marina, ni siquiera una Aviación, ni siquie- 
ra un Ejército equipado con lan potentes y 
arrolladoras “Panzerdivisionen” si hubiera 
dispuesto de armas tipo V perfeccionadas. 
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para” e explosivos atómicos sobe Tn- 
£Slaterra para obligarla a rendirse?. 


Y, ¿hubieran necesitado los aliados crear 
la fabulosa Flota Aérea que crearon, trans- 
portar los millones de soldados, des- 
embarcar en Italia y en. Normandía para 
«acabar con Alemania, como tuvieron que 
hacerlo, aliándose con el diablo en la per- 
sona de Stalin, si hubieran, a su vez, dis- 
Puesto de esta arma de combate? 


No.parece vayan descaminados los que 
Creen que las futuras guerras serán soste- 
midas solamente por -unos cuantos hombres 
de ciencia y unos pocos especialistas que 
avanejen los destructores ingenios por aqué- 
llos creados. No obra cosa parece querer in- 
.dicar el citado General Kenney con sus pa- 
labras. En este caso los Ejércitos, en su con- 
«cepto clásico de emormes agrupaciones or- 
ganizadas de hombres y material, con sus 
“servicios, dejarían de existir para conver- 
birse en organizaciones.donde el número, la 
masa humana, dejaría de representar lo que 
-hoy aún representa, a pesar de que su im- 
portancia relativa ha decrecido, y la poten- 
cia destructora se conseguiría, no por acu- 
mulación de medios, sino por la propia ca- 
-pacidad de los reducidos elémentos puestos 
en acción. - 


No queremos decir que esto sea cosa rea- 
lizable en un futuro inmediatamente próxi- 
«mo. Su inminencia no es previsible, pero 
“si la guerra química, y luego la bacterioló- 
gica, no llegaron a superar la fase de: ensa- 
:yOSs, por comprobarse sus limitadas . posibi- 
lidades, la guerra atómica está ahí bien pa- 


tente y aterradora, con dos botones de mues- ' 


tra: que: volatilizaron en dos segundos dos 
grandes ciudades, y cuyo empleo sobrecoge 
.a2 los mismos poseedores de tan terrible 
arma, y no por temor a las represalias del 
-enemigo, como ocurrió con los gases, sino 
por la abrumadora responsabilidad que en- 
traña, haciéndoles dudar de la legitimidad 
«de la empresa y de sus imprevisibles conse- 
«CUencias. 


De todos “modos, como hay "quien opina 


.que la bomba atómica no influirá de modo ' 


tan decisivo en el desarrollo de las futuras 
-guerras, aún estaremos a tiempo de “sentar 
.doctrina”, pero con la condición de formar 
santes a los futuros creadores de la- misma. 
_No es que ahora no puedan existir en abso- 


- visión personal, 
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luto, pero serán.escasos y habrán de traba- . 


jar a veces, utilizando como fundamenrito su 


no a través de su conocimiento directo, o sea: 
a través de su experiencia. 


Pocos hombres tendrán verdadera expe- 
riencia terrestre, marítima y aérea, y me- 
nos aún serán los capaces de analizar esta 
experiencia y sacar de ellas normas concre- 
las de actuáción, una vez complelada por 
las referencias obtenidas, bien por el estu- 
dio de .las opiniones autorizadas, bien por la 
meditación de las experiencias ajenas. Pero 
los.mandos superiores no precisan ser 


muchos. 


La vida humaria es corta y las experien- 
clas, múltiples. en varios sectores, no pue- 


den ser largas. Es cierto. Pero puede fijatr- 


se un período mínimo experimental. 


; e eo 07 1 
Si la guerra es un arte, y en eslo parece 


a través de referencias y. 


que la opinión general concuerda, exige co-. 


mo tal, ineludiblemente, la práctica del ar- 


tista que a él quiera dedicarse. Ási como. 


las ciencias exigen, ante todo, el esludio, las 
artes 10 pueden eludir el ejercicio de. la 


- práctica. Ningún sabio ha llegado a serlo 
sin haber tenido que aprender antes la cien- 


cia acumulada. por otros hombres, a la que 
él ha podido añadir su trabajo y experien- 
cias personales, pero el artista puede surgir 
espontáneo, materializando únicamente los 
dictados de su inspiración, que puede des- 
bordarse plelórica y personalisima, sin in- 


—fluencias extrañas, y si bien existe el hom- 


bre de ciencia, conocedor de todos los secre- 


tos y cúpaz de resolver todos los problemas 


científicos, pero sin que su trabajo haya 
logrado añadir nada nuevo al conocimiento 
universal, no existirá ningún pintor hasta 
que el que quiera serlo haya pintado un 
cuadro, ni escultor hasta que la: escultura 
sea una realidad tangible, ni un General 


hasta que no haya manejado, personalmen- . 


te, los instrumentos de su arte, que son los: 


Ejércitos, con los cuales se ganan las bata- 


llas, aunque estas batallas penedos hayan. 
. sido sólo simuladas. 


Pero el Arte tiene lambién su “técnica”, 
y el conocimiento de la misma facilitará al 


asimilación de la misma se logra por el 
estudio. 


La técnica de Marle debe cuidadosamen- 
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te estudiarse por todo aquel que quiera con- 

sagrarse como un artista, pero sólo aquel 

que logre superarla y darla en la práctica 

su sello personal, comunicando a su obra 

- un mérito artistico alcanzará aquella cate- 
goría. 


Si las consideraciones anteriores cumplen 
el'fin que las ha' inspirado podremos ir ya 
vislumbrando la meta a. que aspiran llegar. 


La primera consideración técnica del Arte 
Militar que debe inculcarse es la formación 
de “un espíritu militar”, la asimilación de 
una “mentalidad militar”. 


Esta mentalidad o espíritu militar. debe 
ser fundada en los más elevados principios 
morales, individuales, saturados de compa- 
ñerismos, disciplinas y ética del mando, 
pero lo más importante es que esta forma- 
ción, cuya importancia no es necesario re- 

calcar y que debe ser estudiada con todo 
cariño antes de completar sus menores de- 
talles, sea unificada. | 


Todo aquel que quiera seguir la carrera 
militar, aunque luego desee ser aviador 0 
marino, o manejar un grupo de carros de 
combate, o mandar una batería artillera, de- 


be pasar primero por una Escuela Unica, en 


que “aprenda a ser militar, o sea a identifi- 
tarse con las condiciones morales, 
tuales y físicas exigidas para llegar a ser 
un Oficial de cualquier Árma. 


La convivencia de los Cadetes bajo un 
mismo techo, en un mismo ambiente y vis- 
tiendo el mismo uniforme crearía lazos in- 
destructibles de amistad, camaradería y 
comprensión, E z 


La especialización de cada uno, en un 
Arma elegida, volvería a: separarlos tempo- 
ralmente, ya que tendría lugar en Escuelas 
Especiales de Tierra, Aviación y Navales, 
para ingresar en las cuales podría exigirse 
una minima calificación de materias bási- 
cas, pudiendo ya iniciarse una diferencia- 
ción en la fase final de la Academia Gene- 
ral Militar. Cada uno prestaría servicio en 
su especialidad, así considerada dentro de 
la Organización Armada, pero nunca como 
un Ejército independiente. | 


Un curso amplio en tiempo y materias 
de capacitación para Jefes volvería a re- 
unir a los Oficiales aptos para el ascenso 
a dicha categoría, que estudiarian de nue- 


'momento del ascenso a General, 


intelec-. 


la luz tras una gestación lógica y sin 
ción de continuidad, y lo que es más im- 
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vo en común los problemas necesarios para 
adquirir la aptitud exigida y relativos a las 
modalidades de combate de las tres Ármas 
y a la táctica de las operaciones combina- 
das, y rematando dicho estudio con un pe- 
ríodo práctico de mando efectivo agregados 
como segundos jefes a Unidades de su man- 
do correspondiente de las otras dos Armas. 


De nuevo volverían a sus especialidades 
después de renovar aquellos lazos creados 
en la Academia General, y con mayor vi- 
sión y comprensión de las posibilidades, mi- 
siones y necesidades de un Ejército como 


organización armónica de varias Armas, 


con sus modalidades” y características, y me- 
jor formado y predispuesto a acoger, estu- 
diar y aceptar sugerencias de cualquier 
procedencia. 


La. fase final de esle estrechamiento se 
iniciaría en la Escuela de estudios combi- 
nados para Coroneles, con un criterio seme- 
jante al séguido en la Escuela de Capaci- 


tación para Jefes, pero con más amplios 


horizontes e incluyendo un período de man- 
do de Grandes Unidades terrestres, marili- 
mas y. aéreas, agregados como segundos je- - 
fes. Y decimos se iniciaría porque desde el 
todos de- 
jarían de considerarse como especialistas * 
para constituirse en algo que no es necesa- 
rio explicar, porque su nombre es lo sufi- 
cientemente explicito, esto es: Oficiales Ge- 


nerales. 


Un Oficial General mandará agrupacio- 
nes que incluyen todas las Armas y Servi- 
cios, y sólo ocasionalmente podrá ser un 
General del Aire o un General de Tierra. 
o un Almirante; pero será permanentemen- 
le un Oficial General, perfectamente apto 


para manejar armónicamente los recursos 


de todas las armas en el combate y de plas- 
mar unos principios generales de acluación, 
con lo que la: doctrina de cooperación vería 
solu- 


portante, podría ser aceptada y asimilada 
si su eficacia era cierta, porque sus jueces, 
formados en la misma técnica, podrían juz- 
garla con conocimiento de causa y la vi-. 
sión libre de filtros azul celeste, verde mar 
y pardo tierra. Parece peligroso afirmar que 
actualmente no existe una doctrina de Cco- 
PRSracIÓn, siendo más verosímil la realidad 
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que su debilidad, 
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de que los prejuicios y falta de “formación 
integral” impidan conocerla y aceptarla; y 
una doctrina de cooperación será letra muer-- 
ta st no es aceptada, asimilada y practica- 
da por todos los elementos que han de co- 
operar. 


Si ya hay altos mandos de la propia Avia- 
ción que admiten la posibilidad de que el 
dominio del aire deje de ser su primordial 
objetivo; si la Marina puede que tenga que 
desistir en muchos casos de intentar el do- 
minito del mar y resignarse al refugio de 
sus baseso a 
guerrear en cor- 
so; si el Ejérci- 
to de "Pierra será 
siempre destruí- . 
dó si no tiene 
protegido el cie- 
lo y a veces su 
retaguardia ante 
desembarco 
enemigo que, 
obligándole a la 
división de sus 
fuerzas; provo- 


¿por qué los tres 
Ejércitos han de 


tes? ¿Por qué un 
todo como las 
Fuerzas Armadas, con una finalidad con- 
creta, que es la defensa nacional, ha de vi-- 
vir fragmentado, y máxime cuando esos 
fragmentos no tienen un fin específico que 
cumplir, sino accidentalmente, aparte del fin 
común de la citada defensa nacional? 


Efectivamente, el fin específico de un 
Arma delerminada viene siempre impuesto 
por el enemigo. Si el enemigo no tiene avia- 
ción o la tiene infinitamente superior a la 
nuestra, el lograr “el dominio del aire será 
innecesario o imposible. Si no. tiene Marina 
o la tiene enormemente más. potente, es- 


tamos en el mismo caso respecto al domi- 


nio del mar. Sólo en el caso “de un equili- 
brio relativo podría ser intentado, si se con- 
sidera económico, y siempre contando con 
las posibilidades de recuperación de MuJOS 


bandos. 


Pero aún es más. Aun en el caso de lan- 
zarse a la conquista del dominio del aire, 
habrá algún momento táctico en que conpe- 
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re a lograrlo una D. C. A., cuya eficacia va 
dejando de ser despreciable, y que es un 
arma terrestre. Á conseguir el dominio del 
mar ha de contribuir la Aviación de modo 
acusadísimo. Para arrollar al 
Tierra enemigo, la Aviación y la Marina 
pueden prestar auxilios enormemente efi- 
caces. ¿No es esto cooperación?  - 0 


Pues si la cooperación se presenta siempre 
como necesaria y los proclamados fines es- 
peciftcos o misiones primordiales son a ve- 
ces innecesarios, otros imposibles y otros in- 
| convenientes, ne- 
cesitando, ade- 
más, de coopera- 
ción cuando se 


razón determi- 
nante de una di- 
ferenciación y 
de una vida y ac- 
tuación indepen- 
diente. 


Claro que cada 
una de las tres 
Armas puede 
realizar con sus 
propios medios 

. Misiones aisla- 
das y específi- 


es suficiente pa- 
ra justificar una fragmentación cuando sólo 
la conjugación armónica de sus medios en 
el tiempo y en el espacio conseguirá que la 
máquina guerrera dé su pleno rendimiento, 
y esta conjugación armónica sólo pueda lo- 
grarse cuando cada uno de sus elementos 
sienta, comprenda y desee la constante apor- 
tación de los esfuerzos de los demás al que 
él pueda realizar poniendo en juego todas 
sus posibilidades con todo el ardor de su- es- 
píritu y dispuesto al supremo sacrificio en 
aras de un ideal de justicia. 


Y esta proyección y un espíritu univer- 
salmente creador sobre el-continuo batallar 
de la existencia, en la guerra y en la paz, 
sólo será posible creando una mentalidad 
mucho más amplia que la mentalidad aé- 
rea, marítima o terrestre: una “mentalidad 
nacional de soldados”, capaces en la gue- 
rra de luchar sin desmayos y de traba- 
jar sin descanso en la pez por un ideal 
común. 
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Defensa contra aeropuertos 


Justificación.—El "autor de este trabajo 
comienza por disculparse de lo que pudiera. 


parecer intromisión—para el técnico—en el 
ajeno campo de las lucubraciones estraté- 
gicas. No obstante, manifiesta en su des- 
cargo que el tema hoy ábordado no le es 
tolalmente extraño, por su especialización 
actual—Aeropuertos—, ni por su Arma de 
procedencia—Ingenieros del Ejército. 

Sólo pretende despertar el interés sobre 
este tema no demasiado tratado. 


Por JOSE FERNANDEZ AMIGO 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico. . 


rados en plazo de horas), y de la grán Cú- 
pacidad de transporte de los modernos apa- 
ratos, no resulta muy aventurado afirmar 
que es posible un lanzamiento de -paracal- 
distas durante la noche para apoderarse del 
aeródromo, una intensa llegada de zapado- 


Tes, Pefuerzos y medios auxiliares de repa- 


Punto de partida.—La tercera dimensión * 


de la guerra moderna trajo corsigo la ne- 
cesidad de una: protección horizontal sobre 
el territorio que antes sólo era violable por 
su periferia. Desgraciadamente, dicha de- 
fensa no es posible hacerla más que en for- 
ma discontinua, tanto en el tiempo como en 
el espacio; bien activa (caza, antiaérea), 0 
bien pasiva (refugios). Por ello, las posi- 
bilidades de una invasión o ataque se ex- 
tienden a la totalidad del suelo. No obstan- 
le, hemos de distinguir dos clases dé ellos: 
los limitados en sus efectivos y Misiones 
(paracaidistas o planeadores) con carácter 
de golpes de mano, o cabezas de puente aé- 
reo a retaguardia de las líneas terrestres, 
que puede ocurrir en cualquier punto; y 
olros en forma más amplia: y decisiva, que 
consistirán en el transporte: de varias gran- 
des unidades para constituir un nuevo fren- 
te de combate. En este último caso claro 
está que la vía de acteso será algún aeró- 
cromo o aeropuerto previamente ocupado 
por unas fuerzas ligeras y acondicionado 
por zapadores paracaidistas lanzados en pla- 
neadores. Es | i 
Partiendo, pues, de un dominio del aire, 
(ue puede ser sólo transitorio (y ello puede 
lograrlo cualquiera de los beligerantes en 
algún período, pues la supremacía aérea se 
diferencia de la naval en sus continuas y 
circunstanciales variaciones de signo), de Ja 
limitación de las destrucciones que pueden 
ser hechas en un' aeropuerto (las voladuras 
de trozos de pista representan sólo .entor- 
pecimientos locales que pueden ser repa- 


ración durante las primeras horas de la ma- 


Jdrugada, iniciando durante el día un trans- 


porte de personal a tal ritmo y con lal ca- 
pacidad, que llegada la noche—en un aeró- 
dromo con pistas paralelas sobre todo—ha- 
yan llegado a reunirse no menos de tres di- 
visiones al completo de su material y efec- 
LIVOS. 
“Cierto es que ello exige una cuidadosa or- 
ganización, una gran abundancia de me- 
dios y una capacidad suficiente para so- 
portar las pérdidas mayores o nrenores que 
la natural desesperada resistencia puedan 
presentarles; pero como todo ello es posi- 


ble, y lógico pensar que puede ocurrir, he- 


mos de concluir admitiendo como cierta la 
eventualidad de que (como ya reconocieron 


los Jefes de Aduanas) el perímetro de nues- 
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iros aeropuertos sea una nueva frontera y 
haya de preverse, sobre la ya pensada pro- 
habilidad de tenerlos que defender, esta 
nueva e intranquilizadora de defenderse 
de ellos "con mayor urgencia y tesón que 
pudiéramos hacerlo en las fronteras natura- 
les y políticas, por cuanto en aquéllas la dis- 
tancia y los obstáculos hasta los centros vi- : 
tales'son apreciables, en tanto que los aero- 
puertos están situados junto a las grandes 
urbes y sobre todo, a la capital de la na- 
ción, con el doble significado moral y Ma- 
terial (nudo de comunicáciones férreas yo 
por carretera), ligados además «a ella por 
unas autopistas y enlaces que sin cesar nos' 
preocuparemos de mejorar. 
Consecuencias.—Admitido lo anteriormen- 
te expuesto e insistiendo en la idea de con- 
siderar a los aeropuertos como posibles fu- 
turas. cabezas de puente que amenazan 
nuestros más importantes centros vitales, 
surge la necesidad de su defensa, que se ha 
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de organizar en un sentido totalmente nue- 


vo en la estralegia: de dentro a fuera, no 
para impedir la conquista de la plaza for- 
tificada, sino tratando de estrangular, *en- 
capsular”, al ejército adversario que lo lome 
como base de partida. 


"No hay tampoco que dejarse llevar por 
un criterio simplista y considerar que el 


problema sé reduce a volver del revés (como 
se hace con un guante) el dispositivo de una 
fortaleza terrestre, escalonando las diferen- 
tes líneas “de resistencia, pues nuesto pro- 
blema tiene singularísimas características, 
a las cuales vamos a pasar ordenada revista : 


1. Los ataques que la línea fortificada - 


que rodease a los aeropuertos habrá de so- 
portar serán en el siguiente orden: 


a) Bombardeo aéreo. b) Acciones de tro- 
pas ligeras (paracaidistas y planeadores) 


que llevarán los paquetes de explosivo a las 
propias troneras, como en la clásica Opera- 


-ción de Eben-Emael. e) Ataques frontales de 


eS 


másas más o menos pesadas de tropas trans- 
portadas (con su artillería, camiones, etc.). 

22 Su actividad habría de disponerse 
contra: o 

a) Aviones en vuelo. b) Aviones que ate- 
rricen o despeguen. c) Aviones estacionados 
y sis servicios. d) Tropas ya organizadas 0 


en trance de serlo. e) Sus atacantes directos. 


3. Sus misiones habrían de ser: 


a) Defensa del aeropuerto y de la ciudad 
próxima contra acciones y raids aéreos. 
b) Defensa del aeropuerto conbra desembar- 
cos aéreos, golpes de mano, etc. 6) Abortar 
cualquier acción del enemigo que intente 
convertir el aeropuerto en cabeza de puente 
o base para futuras operaciones. d) Impedir 
su progresión y desarrollo, caso de que el ad- 
versario hubiese logrado apoderarse del aero- 
puerto, con todas las consecuencias que ello 
supone. : 

4" Su resistencia habrá de ser definiti- 
va y a ultranza, pues. entre ella y el nú- 
cleo urbano, que “será el primer e inmedia- 
to objetivo del ataque, no existirían otros 


obstáculos ni posiciones para frenar. O.tra- 


tar de impedir sus progresos. 

De acuerdo con todo ello, cabe aventurar 
que una racional y completa fortificación 
contrá aeropuertos que pudieran ser toma- 
dos por el enemigo es de todo punto impres- 
cindible, y debiera consistir en varias líneas 
escalonadas en profundidad y constituídas 
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por fortificaciones y baterías orientadas 
hacia el propio aeropuerto y situadas en la 
prolongación de sus pistas, a fin de batir- 
las con fuego rasante; constituyendo cada 
uno de ellos un elemento autónomo con ca- 
pacidad de resistencia indefinida aun cuan- 
do se encuentre totalmente solo, aislado de. 
los demás y rodeado por el enemigo. Su ar- 
mamento podría consistir en: 

1? Armas antiaéreas de reducido calibre 


y gran velocidad de tiro, para disparar con- 


tra los aviones en vueló bajo, ya que la ar- 
tillería antiaérea de largo alcance puede y 
debe quedar fuera de la zona fortificada en 
posiciones móviles y enmascaradas, Con- 
fando a la diseminación y ocultación su 
propia defensa. p 

9 Cañones de tiro rápido y proyectiles 
incendiarios, sobre todo, que batirían con 
fuego rasante el campo. El emplazamiento 
de estas armas para luchar contra los avio- 
nes que aterricen será especialmente cuida- 
do en casamatas perfectamente protegidas 
y a ello exclusivamente dedicadas. Funcio- 


—narían como. las ametralladoras “traditori” 


de la estrategia clásica, esto es: no intervi- 
ñiendo hasta última hora para no delatarse. 


32 Ametralladoras para su defensa pró- 
xima., j | o 

4 Morteros u obuses, instalados*a rela- 
guardia de la primera cadena de. montañas 
que rodee el aeropuerto, con objeto de que, 
sin ser vistos desde él, puedan batirlo en 
todas sus partes mediante unos observalo- 
rios que los dominen y unos datos de Liros 
previa, detallada y meticulosamente estu- 
diados. 


Hasta aquí han quedado sólo apuntadas 
las ideas básicas sobre las que creemos debe 
apoyarse un proyecto de fortificación con- 
tra aeropuertos. Está claro que en cada caso 
particular el: problema tendrá sus especia- 
les características, que habría que discutir 
y completar llegado el momento. Por ahora 
nos ha de bastar con sólo lo'expuesto e 19- 
cluso con la primera parte de nuestro trá- 
bajo: con sentir y comprender el grave pru- 


. blema que representan unas vías de invi- 


sión tan peligrosamente amenazadoras como 
son los propios aeropuertos. De ello a la in- 


“quietud por organizar de forma adecuada 


la oportuna defensa media sólo un paso: 
precisamenle el que quisiéramos que se 
diera. 3 | 
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Los modernos aviones de reacción cru- 
zan veloces y estridentes los espacios aé- 
reos. El público que los ve pasar, ha- 
bituado. ya a ellos, apenas si les concede 
una distraída mirada. Hasta los niños co- 
nocen la rudimentaria técnica del vue- 
lo, la misión de los “planos y pueden 


corregir cen sus propias manos las: de- ' 


ficiencias de vuelo de sus aeromodelos. 
¡Qué sencillo todo! Un órgano propulsor, 
unas células sustentadoras y unos man- 
dos. ¡Cuán simple todo... ahora! Peru 
para llegar a esa gran sencillez fué ne- 
cesario consumir no pocas horas, des- 
plegar no escaso ingenio y tesón, a más 
de sacrificar, por añadidura, legión de vi- 
das, abono imprescindible de todas las 
decisivas conquistas humanas. Hay que 
volver la vista atrás, “que dejen de- per- 


— 


Por MANUEL GONZALEZ DÉ ALEDO 


pa Comandante de Aviación. 


cibir nuestros oídos el estridor musical 

de los reactores para sumirse en el den- 
so silencio del pasado; hay que recorrer 
con la mente un imaginario Museo. de.los 
Aires, en el cual nada falte, ni siquiera 
esas máquinas que se hitieron gloriosos 
añicos en la intentona plena de heroísmo y 
osadía. Serán estas mismas máquinas las 
encargadas de hablarnos tanto de la in-: 
teligencia que les dió el ser, concibién- 
dolas, como del corazón que les dió la 
vida, volándolas. j 


La máquina con que el hombre comien- 
za a soñar para el dominio del espacio 
es... el propio hombre, o todo lo más, una 
mítica ave que a los hombres pudiese 
transportar. Tales son la mayoría de las 
leyendas que pueblan los primeros capí- 
tulos de la conquista del aire, que dicen 
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F A 
«mucho del altísimo concepto que el hom- 
bre tenía de sí mismo. Sin más,'se lan- 


.za al espacio. Unas veces su cautela, ins- : 


tinto de conservación que hasta a los 
temples más heroicos susurra sus con- 
.sejos a “sotto voce”, se provee de unas 
alas imitando la Naturaleza. Tal el sabio 
filósofo, poeta y músico Aben Firnás, del 
Emirato de Córdoba, o el socarrón e irre- 
verente escultor de la catedral de Palen- 
cia, Otros en carro de fuego, como Simón 
el Mago. O tal vez como áquellos chinos 
que se lanzaron provistos de frágiles pa- 


racaidas de papel de mil vistosos colori- ' 


nes, desde altísimas torres, con el fin de 
prestar mayor realce y esplendor a las 
fiestas de la coronación del Emperador 
Fu-Kien. ¡También ellos han contribuido 
al «decurso de la Aviación! Sus cuerpos 
destrozados sirvieron para convencer a 
los hombres de que sus fuerzas físicas 
eran escasas para tamaña empresa, y que 
para dominar el aire se hacía preciso uti- 
lizar las más grandiosas fuerzas del inte- 
lecto, haciendo intervenir la máquina. 


Y en la máquina piensa el genio de 
Leonardo de Vinci. Yo tengo, sin embar- 
go, mis dudas de si Leonardo hubiese lle- 
gado a- volar, caso de habérsele presentado 
coyuntura favorable. Pero su pensamiento 
si volaba, y su inteligencia le gritaba la 1m-> 
periosa necesidad de la máquina. Sus pro- 
yectos tenían, la genialidad del iniciado, si 
bien quedaron, a Ja postre, como su amo, 


pie a tierra, meros teorizantes, sin levantar. 


el vuelo. 


Posteriormente -el hombre se aparta de 
la ruta trazada por el artista toscano,.ho- 
llando su andadura los senderos más ob- 
vios de la aerostación. Este artículo deja 
todo ello a un lado, pues su propósito se 
ciñe a la máquina voladora y no a la Aeros- 
tera, 


"Tras la hasta cierto punto chistosa 
proeza del setentón Marqués de Bacque- 
ville, jocosamente perniquebrado contra 
una embarcación en el Sena, y de cuya 
máquina, una especie de alas artificia- 
les, no nos quedó noticia, “siguen para 
la máquina volanle las concepciones y €x- 
periencias. | 


En 1772 el abate Desforgues construye 
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- vitola de leviatán de los aires. 
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un vehículo de mimbre, provisto de unas 
alas que podían ser agitadas rápidamente, 


produciendo la sustentación y la propul- 


sión a un tiempo. Su propósito de vuelo 
quedó truncado cierto día, al pie de la 
Torre Gunette, sin males mavores. 


El matemático Pauctón proyectó en 
1768 un helicóptero al modo ortodoxo ac- 
tual, con su hélice de eje vertical para la 
sustentación y otra de eje horizontal, . 
para la propulsión. Dos hélices girando en 
sentido contrario portaba el helicóptero 
que en 1784 presentó en París, Launoy y 
Bienvenu, cuyo artefacto consiguió tocar 
el techo de la Academia de Ciencias, don- 
de se exhibía, produciendo el natural en- 
tusiasmo entre los asistentes a la proeza 
v, de modo muy especial, 'a su cons- 
tructor. E 


Sir Jorge Gales presta con su inteli- 
gencia un notable avance a la concepción 
del aeroplano. . Desecha la fuerza human 
comú posible propulsora del vuelo de los 
aviones, rechaza los planos batientes, a 
modo de pájaros, propugna-la rigidez de 
los mismos y, por último, defiende la uti- 
lidad del biplano. La máquina volante se 
va perfilando tal y como posteriormente se 
la concibió. Los monoplanos de Henson y 


-de Stringfellow parecen constituirse como 


en seguidores de la tendencia de Cayley, 
tendencia que pudiera tildarse de ortodo- 
xa, aunque de vez en cuando se vea :sobre- 
cogida por las originalidades estrepitosas 
del ornitóptero de Degen o el afilado *pla- 
nóforo” de Alfonso Penaud, el hombre al 
que un fuerte reumatismo quitó de ser 
marino, dándole en cambio mayor potencia 
y calidades a sus poéticos sueños aviato- 
rios. Y digno de apuntarse es también el 
esfuerzo de Hiram Maxim consu avión gl- 
gantesco, pero de 3.640 kilogramos y dos 
hélices movidas por un motor de vapor de 
300 cv. Aun hoy en día es preciso recono- 
cer, ante su fotografía, su extraordinaria 
Este masto- 
donte hubo de destrozarse apénas despe- 
gado del suelo, demostrando que estaban 
todavía lejanos los tiempos en que po- 
drían surcar los aires los aviones de gran 
peso. 


Pocos serían capaces de adivinar por lu 
fisonomía de Clemente .-Ader la profesión 
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a la que en vida hubo de dedicar sus afa- 
nes y su entusiasmo. Analizando los ras- 
gos de su cara aparenta ser un político a 
lo Clemenceau, un rico banquero o finan- 
clero, bajo el mostacho de foca, o un 
soñador y un filósofo. Pero Clemente 
Ader fué .el primer hombre que : logró 
abandonar la tierra a bordo de un aero- 


plano, bajo el solo impulso de su mo-" 


tor. Tras esta fanfarrona y ufana prima- 
cía, lo que en realidad se esconde es un 
solo salto, un pimpante brinquito que, sin 
, embargo, tuvo en su momento tanta emo- 
ción y mérito como ahora un dilatado vue- 
lo transatlántico. Sus “Eolos”, especie de 


murciélagos dotados de hélices..«de cuatro. 


palas de barbas de bambú, eran acciona- 
dos por un pequeño motorcillo de vapor, 
de dos cilindros. Sus brinquitos, en reali- 
dad, eran tan insignificantes que fué pre 
ciso seguir las huellas de las ruedas de 
su tren de aterrizaje, para poder cercio- 
rarse a.ciencia cierta que habían dejado 
de rodar sobre la pista de pruebas. 


A 


Otto Liliert!iul ocupa puesto destacado 


en la historia de la Aviación, así como el 
planeador de su construcción y con el cual 
fué el primero en manejar en plena at- 
mósferu un aparato más pesado que el 
aire. Dicho aparato ha sido llamado el 
“rompepiernas” y es de suponer que se- 
mejante remoquete hubo de ocurrírseles, 
sin género de duda, a los contemporá- 
neos de Lilienthal, ante la posibilidad de 
que tal artefacto justificase sobradamen- 


te el mote, haciendo carne en la humani- ' 


dad del intrépido Otto. Pero para mala- 
ventura de aquéllos, Lilienthal era lo so- 
sobradamente sublime para no permitir 
que su personalidad y su máquina Jlega- 
sen a servir de burla, aunque para ello 
. hubiese que llegar hasta el final. La car- 
cajada, esa carcajada tan anticipada y 
regocijadamente dibujada, se cambió en 
mueca de estupor, a la vista de los restos 
mortales de este hombre genial que ha 
sido llamado el “padre de la Aviación” y 
que también se ha hecho acreedor a los 
calificativos de poeta de la misma, en vir- 
tud de .su vida toda, 
roísmo.- | 


Lilienthal y su “rompepiernas” tuvieron 
. humerosos imitadores, entre los cuales 


rezumante de he-. 
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cabe destacar a Pilcher, Pablo Suárez y 
Chanute. Este último modificó no poco la 
máquina lilienthalesca, construyendo al- 
gunos planeadores, acogido a la fórmula 
de los multiplanos. Fotografías que se 
conservan de sus experiencias nos Je 
muestran suspendiéndose al armazón de 
su máquina, bellísimo biplano ton las 
alas en tándem. ¡Sublime juego de emo- 
ción y muerte, iniciado hace sólo unas 
décadas y cuyos brutales mates todavía 
sufren de vez en vez los hombres del aire! 


Una máquina curiosa lo es sin duda la 
concebida por el ingeniero austríaco Gui- 
llermo Kress y que era en esencia un 
avión provisto de tres alas muy curvadas, 
colocadas en tándem y decaladas eñ al- 
tura. La estructura del aeroplano lo era 
de tubo de acero, con excepción de las 
costillas de los planos, que eran de ma- 
dera. Una sola palanca accionaba los má - 
dos de los tres timones, de altura, de di- 
rección y para navegar sobre el agua. Dos 
hélices garantizaban la propulsión y todo 
el conjunto descansaba sobre dos flotado- 
res de hojas de aluminio, con úna espe- 
cie de quilla para permitir deslizarse so-: 
bre la nieve. La máquina tuvo peor suerte 


que el inventor; no pudo conseguirse el 


motor apropiado y en una de las pruebas 
realizadas en el lago Tullnerbach el vien- 
to arrachado y de gran fuerza volcó el 
avión, estando Kress en trance de perecer 
ahogado. Contaba este aviador por aquel 
entonces con sesenta y ocho años y efec- 
tuaba las pruebas a sabiendas de que el 
motor no contaba con la potencia suficien- 
te. ¡Ello habla por sí sólo de la reciedum- 
bre y virilidad de este caracterizado hom- 
bre del aire! ? 


El saltamontes de Jatho es otro apara- 
to digno de ser mentionado en estas: lí- 
neas. Y conste que lo de saltamontes nu 
lo decimos en modo alguno en sentido 
peyorativo por la escasa. cuantía de sus 
saltos, ya que, repetimos lo dicho para 
Ader, tales “brinquitos” tienen más mé- 
rito que los grandes vuelos actuales. Lo 
que pasa es que el aparatejo del avia- 
dor alemán Carlos Jatho, se asemeja no 


póco a tales bichitos, al menos, según - 


los diseños que de él nos han quedado. 
Y nos ha quedado también su renombre 


xs 
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y su fama, conseguidos en virtud de sal- 
tos de hasta tres metros y medio de al- 
tura, lo que ya no exigía el “cronome- 
traje a la lupa”, que requirieron los de 
Clemente Ader. 


- 


“En el Capitán Ferber, o por mejor de- 
cir, en una: de las máquinas Con que este 
intrépido y entusiasta aviador plasmó sus 
mejores ilusiones profesionales, tiene la 


Historia de la Aviación una de las vícti- 
mas más ignominiosas y que llena de ver- 


. gúenza alos responsables. Son muchas las 


máquinas que han caído en aras del pro- 


greso de la Aviación. Pero cayeron cara u 


cara, rumbo a la aventura y vencidas por 
el riesgo que ellas mismas, audazmente, 
afrontaron e incluso provocaron. El Ca- 
pitán Ferber fué denodadamente protegl- 
do por el Coronel Renard, que le auxilió 


“y alentó en sus empresas. Pero a la muer- 


te de éste, lá enemiga, el odio envidioso 
de sus contemporáneos cayó sobre él, y 


pasó por el trance amargo de ver” como 


una de sus máquinas era expulsada. del 
hangar donde se cobijaba para dejar sitio 
libre al dirigible “Patria”. El aparato que- 
dó a la intemperie y una fuerte tempestad 


lo destrozó antes de poder ser ensayado.. 


En este punto se llega a dos hombres 
perfectamente decisivos, así como su má- 
quina, en la historia de la Aviación: los 


hermanos Orville y Wilbur Wright. Eran 


estos hermanos unos simples y sencillos 
fabricantes de bicicletas, con un vivir aco- 
modado, y que súbitamente se vieron en- 
venenados por la afición a volar. Ellos ni 
supieron ni quisieron resistir a semejante 
veneno, pues, al contrario, se entregaron 
en cuerpo y. alma a la naciente afición. Los 
dos hermanos eran el arquetipo de lo-que 
la Aviación es, un compacto e inseparable 
aglutinamiento de lo teórico y lo práctico. 
De nada valen los más exactos cálcu- 
los, por lo que a la Aviación respec- 


ta, si luego no llega un volador que “le: 


eche los pantalones” a la máquina y la 
vuele. En los hermanos Wright el teórl- 
co era Wilbur y el práctico Orville. 
Pues bien, qué no-sería este último cuan- 


do Wilburg, el. teórico, hacía manifes- 


taciones tan rotundas como las siguientes: 
“Si verdaderamente quiere usted apren- 


a. 
4 
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der algo, tendrá que subirse al aparato y 
conocer bien todas las triquiñuelas por 
medio de la práctica.” Su avión, un autén- 
tico más pesado que el aire, era un bipla- 
no. Consiguen construir un motor que ga- 
rantice la necesaria fuerza motriz e idean 
el alabeo, mejora indudable y que ha de 
garantizar la estabilidad. de su móvil en 
los aires. Las lecciones de las tristes ex- 
periencias de Maxim y Langley, .entre 
otros, que vieron desconsoladoramente 
destrozarse sus máquinas voladoras, pre- 
cisamente pór falta de estabilidad, han Sl- > 
do recogidas. por los dos hermanos norte- 
americanos. 


Y, por fin, los Wright anuncian.a Sus 
convecinos de Dayton que el día 17 de di- 
ciembre de 1903 se volará. Así, rotunda 
y categóricamente, con fe de iluminados, 
que confían en las potencias de su cerebro: 
y en el ánimo de su corazón. Y ese día, en 


-una colina de las inmediaciones se sitúa 


la máquina, la cual, por la alta significa- 
ción histórica del momento que le tocó vi- 
vir, bien merece una somera descripción. 
Se trataba de un biplano de nueve metros 
de longitud de alas y un metro veintidós 
centímetros de anchura de las mismas. 
Las alas estaban ligeramente curvadas, yú 
que habían comprobado que este deta- 
lle facilitaba no poco la ascensión” Casi 
toda la estructura estaba construída de va-: 
ra de abeto y:el tren de aterrizaje se ha- 
llaba constituído por dos simples listones 
de fresno. Las alas estaban construidas 
con alambre y caña de bambú y el motor 


iba montado en medio del ala inferior, al 


lado del piloto, que iba tumbado. La trans- 
misión a las hélices se hacía desde el mo- 
tor, por medio de cadenas .y ruedas cata- 
lima. El motor era de cuatro cilindros, con - 
una potencia de 12 cv. y un peso total de 
82 kilos. El avión completo arrojaba un 
peso total de 338 kilos. Era, como decia 
antes, un auténtico más pesado que el 
aire. ¡Menguadas característitas éstas, 
sobre todo si se las compara con las de 
los modernos aviones! Y, sin embargo, 
¡cuánto le deben estos orgullosos pája- 
ros de hoy a aquel artefacto que los her- 
manos Wright hicieron volar, según su 
palabra empeñada, en aquella colina cuyo 
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nombre, vertido al buen castellano, no es 
otro que el de “Mata Diablo”! 


La moneda al aire decidió que fuese 
Orville el que pilotara. Le cupo la suerte 
al más joven, al más impetuoso, al más 
soñador. Acaso sean los doce segundos 
que permaneció en el aire los más fecun- 
dos de la historia de la Aviación. 


Extraña es, en verdad, la máquina vo- 


lante que realizó el primer vuelo humano . 


en Europa. Se tratá del aeroplano 14 bis, 
del brasileño Santos Dumont, el cual lle- 
vó a cabo esta proeza en París, en el año 


1908. Los dos planos—se trataba de un ' 


biplano según la fórmula más en uso—es- 
taban extrañamente compartimentados en 
sentido perpendicular. Otro tanto ocurría 
con los planos de cola, y en el horizonte 
se destacaba la figura enhiesta del pilo- 
to, ya que éste tenía que ir de pie. 
motor que le daba movimiento fué pri- 
meramente un “Antoinette” de 24 cv., y, 
más tarde, de 50. De estructura bastante 
parecida era el Voisin, de Henry Farman, 
con el que éste . realizó el primer viaje 
aéreo de Chalons a Reims, realizando la 
hazaña del primer desplazamiento aéreo 
de ciudad a ciudad, en cuyo desplaza- 
miento. hubo de invertir veinte minu- 


tos para recorrer los 27 kilómetros que 


separan ambas poblaciones. Louis Bleriot, 
que sobre el aeroplano de su nombre, nú- 
mero VIII bis llevó a efecto el primer via- 
je aéreo de ciudad a ciudad y regreso. La 
máquina de Bleriot presentaba una nota- 
ble y útil novedad, la de ir provista de 
unos alerones rígidos en las extremida- 
des de las alas para poder mandar la es- 
tabilidad lateral, y la de haber colocado 
también la hélice sobre el eje del motor. 


Y ya, después de toda esta larga serie 
de nombres, indefectiblemente ligadós a 
los de sus máquinas, la Aviación empieza 
a perder este carácter distintivo de los 
primeros tiempos. Después empieza :lo 
que se denomina construcción en serie y 
una misma máquina es pilotada ya por 
diferentes manos.. Es entonces cuando el 
hombre se' ha impuesto a la máquina y 
comienza a sacarle su máximo rendi- 


miento. Y ¿omo deseando buscar nuevas : 


dificultades que hagan más arriesgado y 
emocionante el juego cuando comienzan 
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a desafiar a los propios elementos y se 
inicia la época de los grandes “raids”. 


Primeramente el hombre se encalabri- 


na con la dificultad del Canal de la: Man- 


cha, en su momeñto, mayor aún, si cabe, 


que dar la vuelta al mundo en la actua- 
lidad. Y después todo obstáculo se va de- 
rrumbando al empuje del entusiasmo del 
hombre y del poder de la máquina. Así 
son domeñados los océanos y los grandes 
desiertos. Aunque en ocasiones la Natu- 
raleza se cobre las arrogancias y las auda- 
cias de hombres y máquinas con un bru- 


tal y desmadejado zarpazo. Recuérdese a 


este respecto a nuestros Barberán y. (Co- 
llar, a quienes tras dejarles gustar las 


mieles de un triunfo clamoroso, precisa- 


mente en lo difícil, había luego de hacer- 
los caer en lo que ya «era considerado 
como fácil terminación de su proeza. 


Todavía” en esta gran etapa, la última 
gran etapa de la Aviación Romántica, los 
nombres se adscriben entre sí unos y 
otros, los del hombre y los de la máquina. 
Por ello es posible considerar unidos a 
Franco y a Ruiz de Alda con el Plus-Ul- 
tra, a Lindbergh y su “Espiritu de San 
Luis”, a Jiménez e Iglesias éon el “Jesús 
del Gran Poder”, Costes y Bellonte y el 
“Punto de Interrogación” y otros más, que 
sería prolijo enumerar. Lo “standard” se 
ha engullido lindamente la personalidad 
de las máquinas aéreas. Todavía, una má- 
quina de serie, un Fiat (R-32, llega a ad- 
quirir en 'España' brillante nombradía. 
Pero ello es debido tan sólo a la persona - 
lidad de su piloto. Los nombres de uno y 


Otra eran los de Joaquín García Morato y 
Cuánto no tendría que hacer . 
de los pilotos españoles para po- 
oder . conseguir que pasase por el pórtico 


el 3-51. 
el 149 as ph] 


de la gloria una máquina, A ulIóS a tan- 
tas otras.  ' : 


Ahora, por todos los aires de la tierra, 
y quién sabe si' pronto, por los espacios 
interplanetarios, las máquinas voladoras 
van con la velocidad del sonido. Ufanas, 
orgullosás, pagadas de sus propios inne- 
gables méritos, no se paren a meditar en 
cuánto debén a las viejas máquinas que 
yacen en las salas de los museos del Aire. 
A ellas se lo deben todo;'a ellas y a aque- 
llas otras que se retorcieron abrasadas. 


. ? 
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El Poder Aéreo y las cuestiones internacionales 


del momento actual 


Alguien dijo que el secreto del estado, de 
erupción de los Balcanes radicaba en que 
producían 'más política de .la que eran Ca- 
paces de consumir. 

Nosotros dijimos ya otra vez que nos pa- 
recía que este mismo concepto era amplia- 
ble y aplicable al estado actual del mundo 
todo entero. Se padece cólico o cáncer por 

exceso de política, de mala política. . 


Si observamos lo que pudiéramos llamar 
puntos de fricción o centros neurálgicos que 
hacen peligrar la paz, los encontraremos re- 
partidos por todo alrededor del continente 
euroasiático y en algunos lugares del Africa. 


Si conecretamos más, podríamos decir: 
Europa Oriental, Oriente Medio, Canal de 
Suez, Corea. | 

Ante esta cadena de puntos al rojo vivo, 
no se comprende que se sostenga por algu- 
nos una política de aislacionismo america- 
no y que se presente como acierto estraté- 


Por A. R. U. 


de superioridad sobre los pueblos circunve- 
cinos en un tiempo dado y dentro de una 
situación 'geográfica favorable en relación a. 
las posibilidades mutuas de la época. 


La condición que le permite llegar a su 
madurez y a una situación estable. por un 
lapso dado, es la no concurrencia en el mis- 
mo tiempo con la aparición de otro imperio,. 
también naciente, que resulte más fuerle 
por disfrutar de unas condiciones más fa-. 
vorables o de una mayor armonía con las: 


' circunstancias o estilos de la época. No pue- 


gico el abandono de las bases avanzadas y . 


una acción aérea única, desde el Nuevo Con- 
tinente, por medio del bombardeo de largo 
alcance O gran radio de acción. 


La decadencia del Imperio inglés no debe 


reforzar esa teoría, pues hasta cierto grado : 


es un hecho natural que tenía que produ- 
.cirse y que determinadas circunstancias no 
han hecho más que adelantar o acelerar. 


-Un Imperio puede integrarse a lo largo 
de un proceso natural, siempre que Concu- 
rran las necesarias circunstancias para su 
aparición y formación; y se desintegra for- 
zosamente siguiendo otro proceso de madu- 
rez y de inexorable desaparición cuando le 
llega su hora. 

Es decir, que puede iniciarse. y luego lle- 
gar o no a constituirse. Pero que si se con- 


solida, su desintegración es inexorable, lle- 


gue o no llegue a su completa madurez. ' . 
La condición imprescindible' para su apa- 
rición es una disposición exclusiva inicial 


a 


de concebirse la aparición y madurez de un 

imperio naciente con la plena existencia err 

aquella misma área de influencia de olro: 
imperio que se conserve en todo su poder y 
cuya hora de decadencia no haya aún so-' 
nado. 


El momento de la decadencia y Juego el 


de la desaparición (por desintegración), es 


aquel en que las partes hayan conseguido: 
su madurez y la posibilidad de vida. inde-- 
pendiente en sus propias regiones. 

Si por errores de política metropolitana, 
por lejanía o pr” variar las circunstancias 


- mundiales, partes de un imperio se desga- 


O 
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jan de él antes de tiempo, suelen indepen- 
dizarse únicamente con la ayuda de algúrr 
otro pueblo próximo o conjunto de pueblos. . 
que aspiran a constituir un nuevo imperio; 
y entonces caen en la órbita de esta nueva: 
dependencia, que sólo les habrá ayudado a 
cambiar de dueño. > 


Esta es la historia de todos los imperios 
que han:existido en el "mundo. Tiene gran 
analogía, salvando diferencias de escala, 
con la aparición y madurez de las figuras 
o. personajes históricos. La historia contem- 
poránea de Europa hubiera sido muy dife- 
rente si la vida de Napoleón hubiera ter- 
minado de distinto modo, por no haber coin- 
cidido en un mismo tiempo o época con un 
Nelson y con la hora del Poder Naval. 


La historia de la Europa 'post-romana hu- 
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biefa también sido muy diferente si Aníbal 


“mo hubiese topado con un Escipión. Y has- | 


.ta se ha dicho con frase humorística que 
si Cleopatra hubiera side nariguda, no sólo 
habría cambiado su propia. cara, sino tam- 
bién la faz del mundo. | 


Con todo esto queremos decir que si en 
vez de usurpar el poder en Inglaterra los la- 
boristas lo hubieran seguido disfrutando los 
conservadores, las circunstancias funda- 
mentales de esta época del mundo serían 
las mismas y la desintegración del Imperio 
inglés se verificaría del mismo "modo, salvo 
con un compás más lento apenas aprecia- 
ble; lo mismo que la transformación sucial 
interna de la metrópoli tarabién más ienta- 
mente se habría verificado, siguiendo el mis- 
mo ciclo que ha seguido en manos labo- 
ristas: | 

“Rusia, sin proponérselo, ha obligado- a 
acelerar lo social en lo que era justo.” 

En cuanto a las diferencias que vemos 
entre la cuestión coreana, la persa y la egip- 
cia, se pueden concretar diciendo que, más 
que de prestigio nacional, son geográficas, 
económicas y de seguridad internacional. 


En Corea el primer interés es americano, 
en muy segundo grado inglés y en tercero 
de seguridad internacional. 


-En Egipto es exactamente a la inversa 
que en Corea, pues interesa en primer lu- 
gar a Inglaterra y en segundo lugar a Nor- 
teamérica, :a quien no conviene que su alia- 
da se debilite ni se desprestigie más allá 
del límite en que no pueda. hacerle compe- 
tencia de predominio mundial. | 


La cuestión petrolífera persa es un inte- 


rés principalmente inglés en una nación que 
tiene frontera con Rusia; mientras que Egip- 


to está separada geográficamente de Rusia, 


£l Canal es un centro neurálgico mundial, 
y quizá sería un grave problema y un gran 
error para la U. R. $. S. el intervenir aquí 


en vez de dejar hacer, e intervenir en Per- 


sia en último caso. 
El poder. aéreo norteamericano, unido a 


las fuerzas aéreas con que contribuirían las 


naciones del Pacto del Atlántico, como asi- 
mismo una situación predominante en lo 
que afecta a la producción de las armas ató- 
micas, es lo que ha venido conservando la 
paz y frenando a la U. R. S. S. en sus de- 
signios de dominar todo el Viejo Mundo. 


No se comprende que pueda: enfocarse la 
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conservación de este inestable statu quo de 
otro modo que conservando y hasta amplian- 
do el collar de bases aéreas que, con la ame- 
naza constante de una acción próxima e in- 
tensa, siga asfixiando y confinando las as- 
piraciones de expansión € imperialismo 
ruso que, tras la máscara y el ardid comu- 
nista del momento, se esconden realmente. 


La teoría del abandono de las bases avan- 
zadas y la acción desde gran distancia, no 
tiene más que un argumento, que sería de- 
cisivo si fuese cierto: la imposibilidad de 


defenderlas, aprovisionarlas y conservarlas. | 


¿Pero es esto cierto tratándose de dos nu- 
ciones de fuerte poder naval, reforzadas por 
enorme poder aéreo, frente a una nación 
que fué siempre una potencia continental u 
terrestre y también ahora potencia, aérea, 
pero que no fué nunca un poder naval? 


Cierto que, según informes que se consl- 
deran fidedignos,. ha sabido la U. R. 5..S. 
organizar una potente flota submarina, nu- 
merosa y dotada de los más modernos ade- 
lantos técnicos, y que hay que suponer ha- 
brá analizado bien la experiencia de los 
errores cometidos por Alemania en el ém- 
pleo de dicha arma. Pero, de todos modos, 
lo más que puede decirse en favor del arma 
submarina rusa es que constituye una in- 
cógnita a resolver y que puede dar muy des- 
agradables sorpresas al poder naval de su- 
perficie americano e inglés. 

¿Podrá realmente llegar hasta hacer in- 
defendibles e insostenibles las bases avan- 


s - 


zadas de. sus contrarios? ¿Podría llegar 3. 


obligar al Poder Aéreo a tener que actuar 
solamente desde gran distancia, disminu- 
yendo la intensidad de su acción por un 
menor número de servicios y menor carga 
agresiva, como ocurriría si tuviese que Ope- 
rar la Aviación Estratégica desde las bases 
aéreas del Nuevo Continente? | 


Creemos que no. Australia, Inglaterra, la 
Península Ibérica, Africa, Canarias, las Azo- 
res, serían, en el peor de los casos, las ba- 
ses aéreas más avanzadas que siempre po- 


drían conservarse; y creemos que también. 


se podrá contar con algunas otras bases en 


Japón, Oceanía y quizá en la India. 


Así como el “puente aéreo” de Berlín fué 
un aviso ala contumacia rusa, y otro aviso 
más decisivo ha sido la intervención en Co- 


rea, también la cuestión petrolífera persa, 


en la que se encontró sola Inglaterra, pare- 


y 
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ce que va a ser el último golpe (por propio 
espíritu de conservación) que América per- 
mitirá se le dé al prestigio y a la conserva- 
ción del Imperio inglés, que de ahora en 
adelante se verá más asistido y reforzado en 
todas las ocasiones por los Estados Unidos, 
sobre todo si se tratase de países n luga- 
res qUe no tengan frontera con la U. R. $, S. 


. Pérdidas de iónes en Corea. 


En el periódico americano Post pudimos 
últimamente leer que “en las noticias relati- 
vas a las graves pérdidas de aviones ame- 
ricanos en Corea parece haber el suficiente 
grado de verdad para convertirlas en in- 
tranquilizadoras. Las recientes batallas aé- 
reas deben, cuando menos, disipar la fácil 
creencia de que las condiciones logradas a 
principios de la guerra, cuando el enemigo 
carecía virtualmente de apoyo aéreo, pudie- 
ran prolongarse, o la de que la supremacía 
aérea de las Naciones Unidas estaba conse- 
guida automáticamente. No constituye mues- 
tra de desprecio por la labor realizada por 
los diversos contingentes de la aviación de 
las Naciones Unidas decir que actualmente 
los, comunistas cuentan en Corea y Man- 


Churia con formidables fuerzas aéreas y que 


si las lanzaran en su totalidad y de lleno 
a la batalla, las fuerzas de las Naciones 
Unidas se verían en un aprieto. Hasta que 


se acuerde una lregua no hay motivo ie: L 


no de complacencia”. 
“Toda evaluación de las pérdidas ameri- 


. Canas ha de calificarse teniendo en cuenta 


el hecho de que ningún nuevo avión de los 
encargados desde que comenzó la guerra de 
Corea ha sido entregado todavía. Según la 
Fuerza Aérea, constituye una exageración 
decir que los aviones americanos están sien- 
do destruídos en mayor número que los que 
están siendo «entregados. No obstante, la 


- Fuerza Aérea no desecha la posibilidad de 


que, con relación a determinados tipos de 
aviones, las pérdidas hayan superado a la 
proporción calculada para cubrir bajas. Co- 


_mo es natural, no todas las pérdidas se de- 


hen a la caza enemiga; contribuyen a ellas 
el fuego'antiaéreo y las arriesgadas condi- 
ciones de vuelo.” 

. "Los tipos convencionales como el F-51 
“Mustang” han resultado especialmente 
vulnerables, y los F-80 y F-84 de reacción 
han sufrido pérdidas al ser alcanzados por 


E 


“rie, no es superior al 


- la fabricación de motores de reacción. 
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cazabombarderos. Parece actualmente que 
se está de acuerdo en que el F-86 “Sabre e 
de, reacción, el mejor caza de los Estados 
Unidos - actualmente produciéndose en se- 
“Mig” ruso en cierto 
número de aspectos; esto no quita para que 
se haya mantenido una relación de pérdi- 
das de un F-86 por cada diez “Mig”, gracias, 
principalmente, al superior adiestramiento 
de los pilotos. La Fuerza Aérea sostiene que 
la proporción de pérdidas relativa al bom- 
bardero medio B-29, el cual ha sido utiliza- 
do tantoen misiones tácticas como en mi- 
siones estratégicas, no es excesiva; no obs- 
tante, es significativo que la Fuerza Aérea 
del Extremo Oriente haya reducido la utili- 


.el fuego terrestre cuando actuaban €omo' 


dE 


zación de los B-29 a una escala en la que la. 


proporción de pérdidas sea “soportable”. 


"Afortunadamente, existe ya la esperan- 


za de que puede salvarse la dependencia de 
metales en extremo escasos, tales como el 
cobalto y el columbio para su utilización en 
El 
laboratorio de la N. A. C. A. (Comité Con- 
sultivo Nacional de Aeronáutica) en Cleve- 
land ha conseguido realizar notables pro- 
gresos 'con “nuevas lécnicas de resistencia 
al calor en los motores de reacción. Inno- 
vaciones de este tipo pueden contribuir a 
que los aviones de reacción america- 
nos lleguen a ser superiores en todos los 
sentidos a, los actuales aviones rusos. Sin 
embargo, debería comprenderse claramente 
que, pese a las pérdidas sufridas en Corea, 
la Aviación americana no ha sido probada 
todavía frente a una fuerza aérea de pri- 
mer orden. La experiencia de Corea tiende 
de nuevo a subrayar el hecho de que los Es- 
tados Unidos tienen necesariamente que 
confiar más en la calidad, en los progresos 
conseguidos en los tableros de los proyec- 
tistas y en los laboratorios, que no en la 
mera cantidad de aviones.” 

Esto nos puede indicar bastante claramen- 
te la importancia de las bajas de malerial 
aéreo que desde la aparición de una avia- 
ción contraria ponderable se vienen allí su- 
friendo y un enjuiciamiento de la situación 
hecho con bastante objetividad. 

Muchas de las oportunistas o equivoca- 
das consecuencias que antes se han venido 
sacando de la guerra de Corea, en cuanto a 


- visiones peyorativas de la Aviación, habrán 


de ser cambiadas y revalorizadas. 
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Énlace de la Climatología con la Meteorología 
dinámica 


Posición del problema. 


En 1945 planteó el autor por primera vez 
el problema del enlace: de la Climatologín 
con la Meteorología dinámica en un trabajo 
publicado en la “Revista de Geofísica”, baj6 
el título “¿La Climatología, Estadística. o Fí- 


sica?” (1). En él llamaba la atención sobre 


el procedimiento anticientifico y completa- 
menle injustificado que “se viene siguiendo 
al construir la Climatología—tanto en su 
forma clásica como en las orientaciones mo- 
dernas, donde el nombre de Climalologia 
dinámica podría inducir a error—por pro- 
cedimientlos estadísticos y aplicarle luego, 
sia embargo, siempre que convenga, las le- 
yes de la Física teórica; es decir, Maneján- 
dola como si fuese Meteorología dinámica. 

Si la Climatología se construye por pro- 
cedimientos estrictamente esladísticos, a 
hase de frecuencias y medias aritméticas, 
siguiendo la misma pauta que la Economía 
o la Demografía, las leyes que enlazan en- 
bre sí temperaturas, presiones, humedades, 
vientos y demás magnitudes en Climato:0- 


Por JOSE M.: JANSA GUARDIOLA - 
Doctor en Ciencias. 


ca. Con obras palabras: “la Economía y l: 
Demografía son ramas de la Estadística, por- 
qúue no existe ni una Economía dinámica ni 
una Demografía dinámica. La Climatología, 
aunque se presente bajo una forma estadís- 
tica, no es una rama de esta. Ciencia, o si 
aácaso, será una rama completamente es- 


—pecial. 


Para escapar a la contradicción es 
ciada pueden seguirse dos caminos: o. bien 
aplicar formalmente los métodos estadísti- 
cos, sin más variación que la exigida por la 
consideración de series teóricamente conti-- 
nuas, infinitamente dilatadas en el pasado. 
y dotadas de frecuencias límites rigurosa- 
mente estables, o bien escoger un grupo de 
variables fundamentales, tomadas como va-: 
riables independientes de estado, CUyOs vil- 
lores normales se establecen estadisticamen- 


te y deducir de ellos los valores normales de 


gía, no pueden ser las mismas que enlazan 


las mismas magnitudes en Meteorología di- 
námica. Pero tampoco pueden ser totalmen- 
te independientes. Entre estos dos grupos de 
léyes debe existir un enlace, que pone a la 


Estadística meteorológica, o Climatológica, 


fuera del plano de las demás Estadísticas. 
La relación entre una serie de precios y una 


serie de volúmenes de producción, o entre 


presiones, 


una serie de estaturas y una de pesos, us 
una ley estadistica pura, porque entre cada 
número de la primera columna y su corres- 


- pondiente de la segunda no hay enlace fun- 
cional ninguno. En cambio la relación entre 


una serie de temperaturas y una serie de 
aunque aparezca también como 
ley estadística, no lo puede ser en el. mismu 
sentido que aquéllas, porque entre las tem- 
peraturas y las presiones individuales exis- 
te una dependencia funcional rígida, cono- 
cida, asegurada por la Meteorología dinámi- 


los restantes elementos meleorológicos por 
las leyes de la Dinámica. En el primer cuso 
s2 llega a una Climatología como Estadís- 
tica; en el segundo a la Climatología como. 
Física. Ordinariamenle suelen mezclarse 
una cosa con otra, y no se sabe a punto fijo: 
cuál ha sido el criterio realmente aplicado. 

Las series estadísticas especiales de la Cli- 
matologíá se caracterizan por estas dos par- 
ticularidades: 4.”, contienen infinitos térmli- 
103 £,, Lo, ...3 2., la serie de las medias arit- 
méticas, deducida de ella, es estadisticamen- 
le convergente y su límite estadístico a es 
el valor normal del elemento. meteorológi- 
co x. Pasando a una distribución continua 
se demuestra que si dicha. distribución obe- 
dece a la Ley de Gauss, ningún otro elemen- 
to- meteorológico que dependa de x puede 
obedecerla, excepto si la dependencia es li- 
neal, o se cumplen condiciones restrictivas. 


* muy especiales. También se demuestra que 
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la función lineal posee exclusivamente la 
propiedad de conservar integra la ley. du 
probabilidad de su argumento, pero compar- 
te con otros tipos de funciones la de consaer- 
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Fig. 


Campo efectivo. Día 30 m junio. de 1932, 
a 0,7 horas. 


- var entre los respectivos valores normales 
el mismo eulace funcional existente entire 
- valores efectivos. Así queda eslablecido que 


las leyes de la Climatología, como Estadís- 


tica, no pueden coincidir exactamente con 
las de la Meteorología dinámica. 


La construcción de la Climatología tomo 
Física presenta dificultades de otra índole: 
¿Qué criterio debe seguirse para escoger los 
elementos fundamentales? Admitiendo que 
el estado del aire depende de tres variables 
escalares y de un vector, y que éste sea fun- 
damental, todavía queda un amplio mar- 
gen de arbitrariedad en la elección de las 
tres variables escalares, pues todas las mag- 
nitudes de estado tienen el mismo derecho, 
y no vale decir, por ejemplo, que la energía, 
la entropía, la temperatura equivalente po- 
tencial, o el punto de rocio son demasiado 
complicadas en comparación con la pre- 
sión, la temperatura y la humedad relativa, 
pues la Naturaleza no sabe de tales grados 
de complicación, que sólo tienen sentido en 
- relación con la manera humana de efectuar 
sus medidas. Por lo que a la humanidad se 
refiere en particular, aun suponiendo que 
un índice de humedad deba figurar en: el 
cuadro de variables fundamentales, nadie 
preferirá a la humedad relativa contra la 
humedad específica o la razón de mezcla, 
a pesar de que aquélla es la que dan direc- 
tamente los meteorógrafos y ésta resulta por 
un artificio de cálculo. o 

Ni el criterio de sencillez ni el de obten- 
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ción inmediata son epi para ejecu- 
tar la elección. Por otra "parte, la Termodi- 
námica teórica exige la perfecta indiferen- 
cia: el número de variables de estado inde- 
pendientes es determinado, tres; pero casi 
todos los grupos de tres que se pueden ex- 
traer de la lista completa son equivalentes. 
Al cambiar las variables independientes 


cambiará la forma de las leyes, pero no su 


ES 


significación. Otra cosa sería en Climatolo- 
gía, donde al cambiar el grupo de variables 
fundamentales cambiaría, no solamente la 
forma, sino también el contenido de las le-* 
yes, pues no debe olvidarse que los elemen- 
tos fundamentales pueden ser mirados co- 
mo variables independientes en sentido ter- 
modinámico, pero no en PRoES geográfico 
o sinóptico. 


El criterio que proponiamos entonces es 
de índole estadistica, y es el siguiente: La 
ley de distribución de frecuencias, o mejor. 
dicho de probabilidades de. cada elemento 
meteorológico en general, parece ser asimé- 
trica, pero si todas las desviaciones de su 
valor normal fuesen absolutamente aleato- 
rias, dicha distribución debería 'obedecer a 
la ley de Gauss. Por otra parte, se ha de- 
mostrado que si una variable obedece a esta 
ley, cualquier función dependiente de ella 
en general no la puede obedecer. Está, pues, 
justificado atribuir el carácter de variables 
independientes a aquellos elementos suje- 
tos a la ley de Gauss. Si éstos fuesen más 
de tres, entre ellos no podría haber más que 
relaciones lineales, y no habría inconvenien- 
te en que subsistiese entre ellos una liber- 
tad de elección. Con este criterio la elección 
queda relegada a una cuestión experimen- 
tal, que conviene aplazar hasta que las le- 
yes de distribución de probabilidades de.. 
cada elemento en todo el mundo sean mejor 
conocidas. 


La diferencia entre la Climatología como 
Estadística y la Climatología como Física 
estriba en la designación del valor normal. 
Enel primer caso es para todos los elemen- 
tos su límite estadístico; en el segundo caso 
es su límite estadistico tan solo para los ele- 
mentos fundamentales, mientras que para 
los demás se calcula por aplicación de las 
leyes de la Física. En el primer caso las le- 
yes de la Climatología son específicas y ex- 


“—clusivas, y tienen el carácter de leyes esta- 


dísticas.: En el segundo caso son Jas leyes: 
de la Meteorología dinámica, y aunque re- 
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cayendo sobre un sujeto de naturaleza esta- 
dística son, en cierto modo, mixtas. 


Ni uno ni otro procedimiento permiten . 


establecer un enlace satisfactorio de la Cl:- 
matología con la Meteorología dinámica, 


. aunque abren el camino que puede condu- 


cir a esta meta. 


La Meteorologia amortiguada. 


Hace algunos años que el autor empezó 


a trabajar sobre una nueva teoría, para la 
que propuso el nombre de Meteorologia 
amortiguada, y cuya exposición completa, 
en sus rasgos fundamentales, está conteni- 
da en la memoria recientemente publicada 
por el Institulo: Nacional de Geografía, con 
el título: “El método de amortiguación apt 
. cado a la Meteorología”. 


Con el descubrimiento de la Meteorología 


amortiguada el problema del enlace de la 


Climatología con la Meteorología dinámica 
cambia de aspecto, y se encamina hacia una 
solución completa y racional, consistente en 


subordinar ambas a una fórmula más ge-' 


neral y comprensiva, que las contiene como 
- casos particulares. 


La Meteorología amortiguada se funda en 
la histéresis atmosférica: un estado meteo- 
rológico lleva impreso el sello de-sus ante- 
cedentes, tanto más vivo cuanto más recien- 
tes, como una generación está marcada con 
la herencia de sus progenitores en progre- 
sión desvaneciente hacia el pasado. El pun- 
to de vista de la Mecánica racional parte del 
principio de que la evolución de un sistema 
depende únicamente del estado inicial (coor- 
denadas y sus derivadas), pero no del cami- 
no seguido para llegar al mismo. La Me- 


teorología amortiguada parte de este otro' 


principio: la evolución de un elemento me- 
teorológico, a partir de un momento deter- 
minado, depende de todos los valores que ha 
tomado dicho elemento anteriormente, y tan- 
lo menos cuanto más remotos. Aunque pu- 
diese generalizarse a toda la Física la in- 
terpretación mecanicista, estos principios no 
son en modo alguno contradictorios. Lo úni- 
co que se puede reprochar al segundo es 
contener datos superfluos que, con arreglo 
al primero, ya se encuentran implicitamen- 
te contenidos en un estado inicial infinita- 
mente remoto, pero se justifica su necesi- 
dad práctica por la imposibilidad de descri- 
bir un estado inicial con bastante detalle 


para que la evolución deducida resulte su-. 
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ficientemente correcta. Dicho con otras pa- 
labras:' el conocimiento de los estados ante- 
riores a un estado inicial determinado no 
podrían añadir nada al conocimiento de 
éste si fuese completo, pero como no lo es, 
el procedimiento equivale a añadir inairecs 
tamente lo que le falta. 





Fig. 2. 
. Campo amortiguado, el mismo día, con B =0,!Í. 


El valor amortiguado A de un elemento a 
se calcula por la fórmula: 


00 | 
Co Na 
dns I=0 


e 


1DM48 


o 


si la serie es discreta, o por la fórmula: 





si es continua. En la primera a, representa 
el valor efectivo, o último término conocido 
de la serie, a, el anterior, y así sucesivamen- 
te. En la segunda a es función del tiempo, 
y éste se cuenta, para mayor comodidad, po- 
sitivamente hacia el pasado, tomando por 
origen el momento actual. 


Como este origen resulta así variable, teó- 
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“ricamente conviene más escoger un origen 
fijo y escribir la segunda fórmula así: 
: 00 
Pa.. 


ti 


=> PAD, 


A ES 
00 
/ ¿A 


1 


siendo ¿ el momento para el cual se quiere 
saber el valor de A. 

El parámetro f es arbitrario, gracias a lo 
Cual se dispone de una infinidad de valo- 
res amortiguados distintos, partiendo de la 
misma serie de valores efectivos. Estos va- 
lores amortiguados de todos los elementos 
meteorológicos obtenidos con el mismo va- 
lor de 8, representan un estado ficticio de la 
atmósfera, que evoluciona con el tiempo, 
más lentamente que su estado real. ll estu- 
dio de estos estados ficticios por los méto- 
. dos sinópticos conslituye la Meteorología 


amortiguada, habiendo, por tanto, una infi- 


nidad de Meteorologías amortiguadas, carac- 
terizada cada una por el valor particular 
de que le corresponde, como existe una 
infinidad de sistemas geométricos no eucli- 
dianos regulares, caracterizados cada uno 
por el valor particular de su radio de curva- 
tura. Los valores extremos de f son cero e 
infinito. Con f£ = 0 resulta: 


n . 
2 de; 


a A Mi 
n>0o EA mn 1) 
'0 bien: 
£ 
/ a.dí 
Ás, == lím. ES E 
f, +0 (£, — to) 
es decir, los valores normales de la Clima- 
tología, y con B =0<¡se tiene: > 
bi Ao = To 
y 
Ab ES At) 


o sean los valores efectivos de la Meteoro- 
logía dinámica. Así como la Geometría eucli- 
diana está contenida como caso particular 
y limite .en la Geometría general de KRie- 
mann, cuando el radio de curvatura se hace 
infinito, del mismo modo la Climatología y 
la Meteorología dinámica quedan incluídas 
en la Meteorología amortiguada como casos 


ber 


Co 


Número 132 - Noviembre 1951 


particulares y límites, y el principal objeto 
propuesto está plenamente conseguido. 
En la citada memoria se encontrará una 


detallada exposición del algoritmo de. la 


amortiguación tratado algebraicamente y su 
aplicación a los principales problemas de 
la Meteorología teórica, tales como el vien- 


to geostrófico, la frontogénesis, el principio - 


de circulación, ciclones y anticiclones, etc. 
Lodas las fórmulas de la Meteorología amor- 


a ==". an. = 
- 
- 


5 





Fig. 3. 
Perturbación, el mismo dia, con KB = 0,/. 


tiguada contienen, naturalmente, el pará- 
metro 6 y degeneran en llas correspondien- 
tes de la Meteorología dinámica. al hacer 
B=«*“, Para B = 0 darán las fórmulas vá- 
lidas en Climatología, formuladas por pri- 
mera vez correcta y teóricamente. Á dichas 
fórmulas de Meteorología amortiguada se 
les puede dar una forma semejante a la 
corriente en Meteorología dinámica, susti- 
tuyendo los términos efectivos por los €0- 
rrespondientes amortiguados y añadiendo 
un término aditivo complementario, de for- 
ma casi siempre muy complicada, pero or- 
dinariamente acotado entre límites de va- 
riación bastante restringidos, que incluso 
puede faltar en ciertos casos. Por ejemplo, 
el gradiente amortiguado de presión es igual 
al gradiente de la presión amortiguada; el 
viento geostrófico que satisface la condición 
vectorial 


es q 


(p = densidad del aire, « = velocidad angu- 
lar de la Tierra, v = velocidad relativa de 


o 
Z- 





2 


una partícula, r = radio de curvatura de la 
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trayectoria relativa, y = gradiente de pre- 
sión) en Meteorología efectiva; satisface Ja 
relación análoga . : 
oa y2 

P.[oxV] + P. FE 
(siendo las letras mayúsculas los valores 
amortiguados de las minúsculas correspon- 
dientes y 9 el término complementario) en 
Meteorología amortiguada. Las componentes 
del vector 6, que tiéne las dimensiones de 
una fuerza, se expresan en función de to- 


MEG 





Fig. 4. 
Frente amortiguado. Día 3 de marzo. de (1932. 


das las derivadas de p y'de y con relación 
al tiempo. Su módulo es menor que la mi- 
tad del producto de. las oscilaciones extre- 
mas de ambos elementos. Para juzgar de la 
importancia de estos términos complemen- 
tarios que aparecén aquí y en ta mayor par- 
te de los casos, y' que sirven de medida a 
la desviación existente entre las leyes de 
la Meteorología: amortiguada y las corres- 
pondientes'de la Meteorologia dinámica, se 
pueden. calcular sus valores máximos, que 
son los que resultan de la Climatología. 
Los resultados obtenidos para la fronto- 
génesis amortiguada son del mayor interés. 
Entendiendo por intensidad de la frontogé- 
nesis la velocidad con que varía el gradien- 
te de temperatura en las cercanías del eje 
de dilatación, dicha intensidad queda redu- 
cida en el campo amortiguado en la pro- 
porción 8 
po 

siendo y la distancia de un punto cualquie- 
ra a dicho eje. Sobre el eje mismo la in- 
tensidad es la misma que en el campo efec- 
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tivo, mientras sea 8 > 0. Para B:=0 (lími- 


te climatológico), dicha intensidad se anula 
en todo el campo, lo que quiere decir que 
en Climatología no hay frontogénesis, o sea, 
que los frentes son estacionarios, como era 


de esperar, pues todos los campos lo son. 


Para B'= 0< se recae, una vez más, en la 
Meteorología dinámica. 

La existencia de una frontogénesis amor- 
tiguada, impuesta por la teoría y confirma- 
da experimentálmente, trae consigo la for- 
mación en las cartas sinópticas amortigua- 
das de zonas frontales bien definidas (tren- 
tes amortiguados), que evolucionan de modo 
semejante a como lo hacen los frentes rea- 
les, dando lugar a ondulaciones de tipo ci- 
clónico y de tipo anticiclónico, que repro- 
ducen a ritmo lento las primeras fases, bien 
conocidas, de la teoría de Bjerkness, alcan- 
zándose raramente la fase de oclusión. A 
lo largo de estas zonas frontales semiestba- 
cionarias del campo amortiguado es de es- 
perar que habremos de encontrar efectos 
análogos a los que se producen al contacto. 
de masas de aire reales, físicamente hete- 
rogéneas, sin olvidar que aquí todo es fic- 
ticio:* las mismas masas de aire, los fren- 
tes, los movimientos, las núbes y las preci- 
pitaciones, en el mismo sentido en que son 
ficticios todos los elementos de una carla 
climatológica ordinaria. 


Las aplicaciones. 


lla Meteorología amortiguada tiene apli- 
cación inmediata en previsión «del tiempo 


, 


tanto en la previsión a largo plazo cómo a 


corto plazo. En la previsión a largo plazo 
la Meteorología amortiguada proporciona - 
una técnica completamente nueva, destina- 
da a adquirir enorme desarrollo en un fu- 
turo próximo, pues podrá beneficiarse de 


cualquier '"perfeccionamiento que se consiga 


en Meteorología sinóptica ordinaria. Si re- 
cordamos que las leyes de la Meteorología 
amortiguada se apartan poco de las de la 
Meteorología dinámica, pero que su ritmo 
evolutivo es más lento, se comprenderá que 
si a las cartas sinópticas amortiguadas se 
les aplican los mismos métodos de previ- 
sión, cualesquiera que sean, válidos para la 


Meteorología sinóptica ordinaria, las previ- 
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siones obtenidas tendrán un período de va- 
lidez proporcionalmente más largo; si, por 
ejemplo, con el valor de £ utilizado, el ritmo 
evolutivo ha quedado reducido a la décima 


Ed 
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parte, cualquier previsión que en Meteoro-. 


logía sinóptica ordinaria Se tendría por vá- 
lida para veinticuatro horas, deberá consi- 
derarse como admisible para diez días. Por 
desgracia, la disminución de f, deseable 
para alargar el plazo de validez de una pre- 
visión, trae consigo una desviación crecien- 


te y difícil de precisar de las leyes amorti- 


guadas con relación a las conocidas de la: 
Meteorología dinámica que se aplican en 


Meteorología sinóptica. Se verifica una €s-. 


pecie de ley de indeterminación, en la cual 
son magnitudes conjugadas 'al alcance de 
la previsión y su precisión. Si se toma como 
índice del tiempo de validez el coeficiente 8 
(que tiene las dimensiones del inverso de 
un tiempo) y como índice de la precisión 
la fluctuación de los valores observados con 


relación al previsto para cada elemento, . 


que llamaremos 8, y designamos por A di- 

cha fluctuación para la Climatología” (que 

supqnemos conocida), las magnitudes f y 8 

están enlazadas por la siguiente relación de 

indeterminación :. : 
1+B4.5= A. 


En vez de f se puede introducir el citado 


periodo de validez, que llamaremos 7, y que 


podemos escribir en la forma ? 


op 
(lo es un número abstracto, a determinár ex- 
perimentalmente), y la ecuación anterior se 
convierte en: 


(+4) .3=8. 


Cuando se hace Bi=0 resulta 7 = e< y 
8 =A, lo que significa que en Climatología 
el plazo de validez de una previsión es in- 
finito, pero su «error probable es máximo; 
dicho con otras palabras: a base de una 
carta climatológica se puede dar una pre- 
visión numérica de cada elemento, con una 
probabilidad superior al 95 por 100 de que 


la diferencia entre el valor observado y el ' 


previsto será menor que 2A. 

Para B= e< se tiene 7 =0 y 8:=0; es 
decir, que la previsión inmediata carece de 
error. | | 

Para B=k,71=1,0= S relaciones que 


permilen escoger la unidad natural de tiem- 


po y medir de experimentalmente. 


La previsión, a corto plazo recibe con la | 


Meteorología amortiguada una mejora sus- 
tancial. En efecto, partiendo de la idea bá- 
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sica del método-de las variaciones, Se con- 
sidera que la situación efectiva revelada por” 
las cartas sinópticas resulta de la superpo- 
sición de un estado fundamental'de varia- 
ción lenta y de una perturbación de varia- 
ción rápida. Con ésta está ligado principal-- 


mente el tiempo real. La dificultad estaba 


en la falta de un criterio que permitiese se-- 
parar estos dos componentes sin ambigúe-— 
dad. En el método de las variaciones se 
abandona esta empresa como imposible y 
se sustituye la representación directa de la 
perturbación por una imagen indirecta de: 
la misma, sacada de las tendencias O varlo- 
ciones de la presión. Esta imagen result 
a veces bastante inadecuada y sólo sería Co-- 
rrecta si el campo fundamental fuese rigu- 
rosamente invariable, pues las variaciones: 
de presión se componen de los dos mismoós- 
elementos que se trata de separar, si bier: 
la perturbación contribuye en mayor medi:-- 
da. Con la Meteorología amortiguada se lo-- 
gra un aislamiento de la perturbación casi 
perfecto, pues basta restar de los valores. 
efectivos los amortiguados correspondientes.. 
Es verdad qúe subsiste un margen de iu- 


certidumbre, representado por la arbitrame- 


dad de $8; pero se ha descubierto expor:=- 
mentalmente que la influencia de este p:l-- 
rámetro sobre el aspecto cualitativo de ¡1 
perturbación es mucho menor de lo que ha- 
bría podido esperarse, y en particular, so- 
bre la situación geográfica de la misma es 
casi nula. La perturbación desaparece para. 
B =0e< y se hace máxima para B = 0; pero 
esto no quiere decir que el mapa climato- 
lógico sea el mejor.para representar el es- 
tado fundamental, o, dicho con otras pala— 
bras, que la perturbación resulte mejor Je- 
flejada cuando se refiere a la carta clima-- 
tológica. Si se dibujan una serie de pares. 
de cartas con elementos amortiguados y Con 
las perturbaciones respectivas, correspon— 
dientes a una serie de valores de f, desde: 
fB =0o< hasta f = 0, Se descubrirá fácilmen- 
te un cierto valor de f£ que da la represen- 
tación óptima, de forma sencilla, bien limi- 
tada y resaltante. Las perturbaciones nega- 
bivas, que gobiernan el mal tiempo, se des-- 
taéan a manera de núcleos cerrados seme- 
jantes a los grandes ciclones del campo 1s0- 
bárico, moviéndose con notable regularidad. 
alrededor de los grandes anticiclones del 
campo amortiguado, que desempeñan el pa- 
pel de centros de acción. Todo se simplifi- 


“ca; todo se regulariza y ordena. 
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Temas sobre 


. En todo sistema, cualquiera que. sea su 
maturaleza, es de suma 'utilidad para los 
usuarios del mismo tener en un' momento 
preciso una indicación de la marcha gene- 
ral del conjunto, en donde se refleje si el 
equipo está funcionando 'en plena eficiencia 
w no. En los equipos eléctricos estos indi- 
cadores están constituídos por una serie de 


aparatos de medida colocados en lugares, 


estratégicos, y cuyas indicaciones servirán 
¡para Comprobar que ciertas partes del sis- 
tema trabajan en debida forma; pero en la 
mayor parte de los casos su indicación no 
mos mostrará de una mangra global que la 
eficiencia del conjunto es la máxima. 


En los equipos de radar, el aparato que 
llena por completo esta última condición es 
la llamada “caja de ecos”, Jo cual, unido a 
su sencillez y fácil manejo, ha de constituir 
un elemento inseparable de todo el perso- 
nal que maneja esta clase de instalaciones. 


La “caja de ecos” está constituida en 


esencia por una cavidad resonante, excita- . 
da por el impulso procedente del transmisor. 


del radar; al terminar el impulso excitador, 
la onda en la cavidad se va amortiguando 
dde acuerdo con una ley exponencial, y una 
cierta cantidad de energía es radiada al ex- 
terior por la cavidad y recogida por el recep- 
or del radar; en el aparato indicador o pan- 
talla del oscilógrifo aparece una señal, que 
Corresponde a la energía irradiada por la 
cavidad resonante. El tiempo que tarda en 
:amortiguarse esta onda, de forma que el re- 
ceptor del radar no sea capaz de detectarla 
«debido a que el nivel de energía está por 
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el radar. - La caia de ecos 
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Por CARLOS FRANCO GONZALEZ-LLANOS 
Comandante de Artilleria. 
Diplomado de la Escuela Politécnica. 


del límite de sensibilidad del recep- 
tor, nos mide o pone de manifiesto el com- 
portamiento de lodo el equipo. Este tiempo 
se conoce con el nombre de “ringing time”, 
o tiempo de duración del “rumor” produ- 
cido. por la cavidad al ser excitada por im- 
pulso. Generalmente, este tiempo se tradu- 
ce a valores de alcance, de acuerdo con su 
extensión en la pantalla del aparato indi- 


cador. 


La “caja de ecos” está constituida en 
esencia: por una cavidad resonante funcio- 
nando en el modo TE,,,, la cual lleva una 
sonda de acoplamiento con el dipolo exter- 
no, que sirve para radiar o recoger la ener- 


gía eleclromagnética procedente del impulso. 


Cuando se trabaja a frecuencias muy ele- 


vadas, los circuitos resonantes de constantes 


concentradas no son utilizados debido a sus 
pérdidas; en su lugar se emplean unos ele- 
mentos. formados por un espacio cerrado 
por una superficie de paredes conductoras, 
en cuyo interior se pueden mantener cam- 
pos electromagnéticos oscilantes. Estos ele- 
mentos reciben el nombre de cavidades re- 
sonantes y se utilizan ampliamente en los 


circuitos de radar como circuitos sintoniza- 
dos, los cuales poseen la ventaja de ser más . 


sencillos mecánicamente que los de cons- 
tantes concentradas, las pérdidas son meno- 
res y “poseen un factor O de calidad muy 
elevada. 

El estudio analítico de las cavidades re- 
sonantes se hace a: partir de las ecuaciones 
de Maxwell, las cuales deben de cumplirse 
en el interior del dieléctrico que forma el 
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resonador, añadiendo además las condicio- 
nes que impone la presencia de las paredes 
conductoras de la cavidad. De esta manera 
se plantean una serie de ecuaciones dife- 
renciales que sólo pueden resolverse en 
ciertos casos muy sencillos. - 


El tipo de cavidad resonante utilizada co- 
rrientemente en la “caja de ecos” es de for- 
ma cilíndrica sintonizada, la cual trabaja en 

el modo TE.,,; los dos primeros subíndices 
tienen el mismo significado que en las guias 


RADAR 


! 
! 
/ 





FIG. 


de onda circulares (variaciones cíclicas en 
sentido radial de la sección transversal y 
“alrededor del centro de la misma), y el ter- 
cero representa el número de semiperiodos 
de variación en sentido del eje del cilindro; 
en el caso de ondas TI, este último indice 
puede tener cualquier valor, excepto Cero. 


Las ondas TE. transversal eléctrica son 
aquellas que están caracterizadas porque el 
vector representativo del campo eléctrico 
está situado en el plano transversal perpexn-. 
dicular a la dirección de propagación y * 
vector del campo magnético tiene una com- 
ponente en esa dirección. 


La longitud de onda de resonancia de lu 
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cavidad cilíndrica trabajando en el mo- 
do TE,,, viene dada por la fórmula 
e 2 


1,49 
—+- 


1 
A 


do 








y el valor máximo del factor de calidad está 


expresado por la fórmula 


A 


o 
é 





O rrár = 0,67 


ANTENA : 
| CAJA DE 


ECOS 


(e es. la profundidad de circulación de la 
corriente debido al efecto pelicular O Skin) 
cuando se cumple la condición — = 0,5. 

e 


El factor Q de calidad de una cavidad 're- 
sonante se define como el producto de 27 
por la relación entre la 'energía almacena - 
da en la cavidad y la que se disipa por ciclo 
de oscilación a la frecuencia de resonancia. 
En el caso de la “caja de ecos”, el valor 
de O debe de ser grande, y su valor es dal 
orden de 40.000 para una longitud de ondw 
de resonancia de 10 centímetros. - 


La disposición esquemática del conjunto 


del aparato y el detalle de la cavidad de +e- 


sonancia se muestra en la figura 1, y en 
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ella se ve la disposición del émbolo ajus- 
table para variar la sintonía.  * 


El índice que nos indica el funcionamien- 
to de todo un equipo de radar depende de 
la potencia máxima que es capaz de poner 
en juego el transmisor y de la potencia mí- 
nima o sensibilidad del receptor, y su va- 
lor puede expresarse por el cociente de am- 
bas cantidades. 


Durante la emisión del impulso, la caja 
de ecos reirradia energía electromagnética, 
(que crece de una manera exponencial, y a 
la terminación de éste la energia decrece, 
siguiendo una ley de las mismas caracte- 
rísticas. El valor del 
pico de potencia ra- 
diada depende de la 
potencia transmitida 
por el equipo, ancho 
del impulso, grado 
de acoplamiento del 
dipolo con. la caja de 
la cavidad, e inver- 
samente, proporcio- 
nal a la resistencia 
de radiación del mis- 
mo. De acuerdo con. 
esto, el valor de“ la, 
potencia radiada, después de ee el impulso 
ha terminado, viene dada por la expresión 


Y 
Pr (1) = aia 
en donde P, es la potencia máxima trans- 
mitida por el radar; A es una constante que 
depende del ancho del impulso, carácterís- 
ticas de forma y disposición del dipolo de 
la caja de ecos y de la antena del radar, 
y grado de acoplamiento de la sonda con la 
cavidad; T es otra constante, función del 
coeficiente de calidad de la cavidad, resis- 
lencia de radiación. del dipolo y grado de 
acoplamiento de la sonda. 


Veamos ahora la forma de ligar el va- 


lor de £2 


mor” de la cavidad (“ringing time”), pues 
conseguido esto estará plenamente justifi- 
cado el empleo de la caja de ecos como in- 
dicadora del grado de eficacia del funcio- 
namiento del equipo. 


_No cabe duda que el final del tiempo de 





con el tiempo que dura “el ru-* 
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duración del “rumor” la energía irradiada 
por el dipolo de la caja no se pone de maá-, 
nifiesto en la pantalla del osciloscopio, y su 
valor: iguala al límite de sensibilidad del 
receptor, o seu Pr,,,,: sustituyendo estos 
valores en la fórmula general, se tiene 


te 


PR io — APT e 0 y 
£, es el tiempo de duración del “rumor” de 
la cavidad (“ringing time”); lomando loga- 
ritmos neperianos resulta 


4 dl 
tf = ye log, [A | 


lo que nos dice (que 
el liempo que terda 
en extinguirse la se- 
ñal en la pantalla. 
del oscilógrafo es. 
proporcional al loga- 
ritmo neperiano del 
índice de funciona-: 
miento del equipo. 
La farma de'pre- 
sentarse la señal en 
el aparato indicador" 
varía de acuerdo con 
el sistema: de pre-- 
sentación empleado; en la figura 2 se indi- 
can dos tipos de indicadores, que COrrespon- 
den a la presentación A y PPI. 


Tipo PP] 


Para que lau magnilud del tiempo que dura 
el “rumor” de la cavidad nos sirva como. 
indice del funcionamiento del equipo, es 


preciso tomar un valor que nos sirva de tér-- 


mino de comparación, y éste es el que co- 
responde al máximo de 42 
Pr 
Este valor normal del “ringing time” de- 
berá determinarse previamente ajustando el 
equipo para que proporcione la máxima po- 
tencia y que el límite de sensibilidad sea el 
óptimo;-aun cuando eslus condiciones se: 
cumplan, es preciso que las características 
que afectan a “la caja de ecos” se manlen- 
gan invariables en todas las medidas que se: 


realicen, pues si no los resultados no son 


comparables y su indicación no nos sirve: 
para ningún fin práctico. 


Como información de un aparato de me- 
dida de este equipo se indica en la figura 2 
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el aspecto exterior del modelo americano, nos indica que el alcance -del sistema hu 
muy utilizado en las baterías antiaéreas, disminuido de una manera apreciable. Como 
"TS - 270 UP, empleado en combinación ejemplo de ello. podemos decir que una pér- 
con el equipo de ra- da dida de 450 yardas 
dar SCR-584 para la en el tiempo de du- 
dirección del tiro ración del “rumor” 
«contra blancos aé- - se traduce en que el 
reos; este equipo dis- sistema ha perdido 
pone de dos indica- eficacia, pues la dis- 
«dores tipo J y uno tancia de detección 
PPI. | se ha reducido a un 

La caja es eÑE 91 por 100 del valor 
debe de colocarse normal, y si la dis- 
exactamente enfren- minución del tiem- 
te de la antena del po fuese del orden 
radar, de modo que de 4.500 yardas, lu 
¿la distancia de se- reducción del alcan- 


¡paración sea unos ce máximo es con- 
1,83 melros. Estas siderable, se reduce 


condiciones de ins- al 6 por .100 del má- 
talación deben de xImo. 





mantenerse de una . — Caya DE £cos TS-2704/uP La caja de ecos 
manera rigurosa, a 3 puede dedicarse a 
con el fin de que Ja otros usos, tales co- 
indicación del “ring- | mo para la medida 


ing time” sea una medida precisa de la efi- _ del espectro; medida de frecuencias; con- 
cacia del sistema; una disminución de su seguir la sintonía del equipo para la máxi- 
valor, aun en el caso de que sea pequeña, ma eficacia, etc. 
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Enfermedades cutáneas más frecuentes 
en el personal volante | 


- 


Las enfermedades de la piel encontra- 
das en el Ejército difieren, en cierto modo, 
- de las que poseen los habitantes de la po- 


blación civil, y ello es debido a que mu-. 


chos de los procesos cutáneos, graves, 
extensos y crónicos se pueden considerar 
como descalificados en el servicio mili- 
tar debido a que el Ejército está compues- 
to por hombres jóvenes y sanos princi- 
palmente, en los cuales es más corriente 
encontrar enfermedades agudas y pasa- 
jeras. 


Las condiciones de. vida: del Ejército, su 


entrenamiento, su instrucción y combate 
hace que sean en él bastante más frecuen- 
tes ciertas enfermedades cutáneas; tal es 
el caso de la sarna, enfermedades por 
hongo (dermatofitosis) y dermitis Sso- 
lares. : 


- 


El medio ambiente, la naturaleza de los 
deberes a cumplir y los instrumentos y 
materiales que se manejan varían grande- 
mente en los diferentes Ejércitos, bien 
sean de mar, tierra O aire; pero además 
cada especialidad del combatiente hace 
que se pongan en contacto personal con 
sustancias que a su vez no serán emplea- 
das por los que cumplen otras “distintas 
misiones; es decir, que todos los factores 
juegan un papel importante en la produc- 
ción y persistencia de las enfermedades 
cutáneas. j 


Las sustancias manejadas pueden pro: 
ducir dermitis o ezcemas por contacto 0 
agravar, bien sea por hipersensibilidad o 
irritación mecánica, otras enfermedades 
anteriores de la piel. Por ello los ameri- 
canos, con su agudo espíritu intuitivo, lle- 
gan por mediación de Kley a describir 
perfectamente las enfermedades cutáneas 
que se pueden padecer a bordo de un 


Por CARLOS REIGADA DE PABLO 
Comandante de Caballería. . 
Licenciado en Medicina y Cirugía. 


“destroyer”, las cuales difieren de aque- 
llas que pueden producirse en una Unidad * 
de Defensa Química o en el personal de 


'- escuadrillas que hayan de volar. a eleva- 


das altitudes por'imponérselo así sus Imi- 
siones. 


Hay que tener en cuenta que ciertas en- 
fermedades que son de gran importancia 
en.una rama del servicio, en otras casi no 
la tienen, dependiendo, ello de la localiza- 
ción de la enfermedad y del deber a cum- 
plir, o especialidad del paciente, tal es el 
caso de las verrugas plantares y micosis 
de los pies, las cuales pueden incapacitar 
a miembros de Infantería, pudiendo de- 
cirse, como Mauricio de Sajonia, que “el 
secreto de la guerra está en las piernas del 
soldado”. Pero, sin. embargo, esta máxl- 
ma no tendrá aplicación si el que la pa- 


dece es un miembro del Ejército del Áire, 


y por tanto, dichas enfermedades carece- 
rán de importancia o la tendrán mucho 
menor en un piloto u observador aéreo. 


En las Fuerzas Aéreas las. enfermeda- 
des cutáneas varían con respecto a la «mi- 
sión que tienen que cumplir cada uno de. 
sus miembros, y así, por ejemplo, las en- 


.fermedades que padece un mecánico son 
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principalmente dermitis producidas por 
contacto con aceites, grasas, gasolinas, et- 
cétera, mientras que en un piloto, las der- 
mitis por contacto estarán producidas por 
la goma o baquelita de los auriculares, 
gafas, laringófonos, etc. Pero bastará in- 
quirir acerca de sus deberes y de las sus- 
tancias que manejan para orientarnos 
sobre el diagnóstico de las enfermedades 
que padecen. 


Otros factores, los cualesjuegan un pa- 
pel importante en el personal de vuelo. 
son los cambios fisiológicos ocurridos du- 


- 
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rante el mismo en elevadas altitudes y 
ocasionados por los bruscos descensos de 
temperatura. 


La importancia del Ejército del Aire en 


la guerra moderna a todos “se nos alcan- 
za, y es tal que hoy día se habla de guerra 
de las tres dimensiones -o guerra cúbica, 
y todo por el predominio que en ella tie- 
ne (y el cual aún ha de aumentar en futu- 
ras guerras) el Arma Aérea, lo que hace 
preciso e indispensable el que se preste 
una mayor atención a las enfermedades 
cutáneas producidas en el Ejército del 
Áire, máxime aún si tenemos en cuenta 
que en la segunda guerra mundial el ma- 
yor número de evacuaciones desde el tea- 
tro europeo de operaciones a Norteamé- 
rica fué producido por enfermedades cu- 
táneas, siendo durante algunos meses ma- 
yor dicho número al de heridos produci- 
¿dos en los campos de batalla, según nos 
refieren Pillsbury y Livingood, jefe el pri- 
mero de Dermatología del Teatro Europeo 
dle Operaciones, y el segundo, jefe de Der- 
matología en el Hospital de Assam (In- 
dia) y perteneciente a la Universidad de 
Filadelfia. 


Efectos fisiológicos del vuelo en la piel — 
A pesar de los muy grandes avances de 
la Medicina en materia de Aviación, poco 
ha sido escritoracerca de los efectos fisio- 
lógicos del vuelo en la piel normal y pa- 
tológica, y tan sólo referencias ocasiona- 
les a algún que otro cambio cutáneo se ha 
«encontrado en la literatura moderna. 


Desde el punto de vista cutáneo, los más 
importantes cambios encontrados durante 
el vuelo son los debidos a las variaciones 
- de la presión barométrica y a los rápidos 
cambios de temperatura. 


_ Uno de los principales efectos produci- 
do por los bruscos descensos. de presión 
barométrica es la aeroembolia, que oca- 
siora "una formación de burbujas nitroge- 
medas en los líquidos y tejidos del orga- 
nismo, lo cual es debido a que en rápidas 
,¿Ascensiones a elevadas altitudes la canti- 
dad de nitrógeno disuelto .en el cuerpu 
-6xcede a la que puede ser contenida en 
una solución. Cuando la ascensión es rá- 
pida y en altitudes de 30.000 pies (9.144 
metros) o más, el gas nitrógeno tiende 
«A Salirse de la solución y formar burbujas 


Número 132- Noviembre 1951 


no sólo'en la sangre, sino también en 
otros tejidos. 


Diferentes factores son importantes en 
¿a producción de aeroembolias, tales como 
la. velocidad ascensional, altitud alcanza- 
da, tiempo en que se permanece a esa al-- 
tibud, susceptibilidad individual, tempera- 
tura, medio ambiente, vascularización de 
los tejidos, etc.; pero cuanto más rápido 
es el subir (cosa muy frecuente hoy día 
con los modernos aparatos de caza, de tan 
rápida velocidad ascensional), tanto más 
pronto aparecen los síntomas, siendo ra- 
ros cuando se vuela a menos de 9.000 me- 
tros, pero muy frecuentes, sin embargo, 
cuando se vuela por-encima de esas al- 
buras. | 


Las articulaciones y los sistemas cere- 


broespinal, cardiovascular y respiratorio 
son también frecuentemente afectados, 


—stendo los tejidos con un gran contenido . 


en grasas, los más propensos a la produc- 
ción de las citadas burbujas nitrogenadas. 


La piel juega un importante papel en la 
aeroembolia y así Asmstrong nos refiere 
que las manifestaciones cutáneas ocupan 
el segundo lugar en frecuencia, siendo las 
principales manifestaciones los dolores 
articulares, cuando se vuela a elevadas a]- 
titudes. 

Dichas lesiones cutáneas pueden ser 
manchas o lesiones .de urticaria, que cu- * 
bren todo el abdomen, principalmente de- 
bido a ser éste uno de los mayores reser- 
vorios de grasas e influyendo en su pro- 
ducción diversas teorías no puestas aún 
en claro, hoy día, aun, cuando se cree lu 
más verosimil la de que están producidas 
por neuritis periféricas que afectando a 
nervios terminales, producen dermitis 
asociadas a intenso picor y quemazón de 
las regiones inervadas por dichos nervios. 


Otras manifestaciones de la aeroembo- 
lia, son las“sensaciones de frío y calor, 
¿zumbido de oídos y hormigueos tan fuer- 
tes, en algunos casos, que llegan a dar la. 
sensación de colonias de hormigas 
corriendo por el cuerpo de manera desen- 
frenada. Pues bien, todas estas manifes- 
taciones són debidas única y exclusiva- 
mente a las burbujas nitrogenadas 
liberadas en la piel o tejidos subcutáneos 
y en su roce con terminaciones nerviosas. 
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Otro factor, el cual puede afectar a la 
piel, son los rápidos cambios de tempera- 
tura, ya que en climas con: una media de 
49 grados, después de rápida ascensión 1 
10.000 metros, la temperatura alcanza 
—44 grados, y todos sabemos la importan- 
cia de la piel en la regulación del calor 
corporal, mediante la vasoconstricción y 
“sudoración, ya que el hombre pertenece al 
orden zoológico de los poikilotermos, es 
decir, seres que mediante un complejo 
mecanismo, regulan su temperatura, man- 
teniéndola invariable dentro de ciertos lí: 
mites, a pesar de las variaciones del me- 


O 


dio ambiente, pero, sin embargo, a tem-' 


peraturas muy bajas, $e producen conge- 
laciones en el personal del Aire, las cua.- 
les han sido descritas magníficamente por 
Sheeley, siendo, además, de todos cono- 
cido la disminución del tacto, que se ob- 
serva. con frecuencia cuando el frío es ex- 
tremado. 


Los efectos de estos cambios rápidos 
de temperatura en la piel normal o pato- 
lógica, no han sido aún determinados, 
pero parece:ser que guardan una estre- 
cha relación con la textura cutánea. 


También a elevadas altitudes hay cam- 
bios químicos én la sangre, los cuales 
pueden ser causantes de los cambios 
fisiopatológicos ocurridos en la piel. Bu- 
rril, por su parte, demuestra que la expo- 
sición a 18.000 pies (5.486: metros) 
causa una elevación temporal en las eli- 
minaciones de sodio, pótasio. y Cloruros. 
Sin duda la piel juega un importante papel 
en este proceso, ya que ella es uno de los 
grandes reservorios de cloruro. | 


Preguntados los pilotos que vuelan u 
elevadas altitudes, acerca de cuáles son 
los más notables cambios que experimen- 
tan durante el vuelo, se ha visto que lo 
más frecuente es una exacerbación del 
prurito (picor), siendo imposible hasta la 
fecha el determinar en qué extensión el 

sistema nervioso asociado con el vuelo, o 
_ los rápidos cambios de temperatura, pue- 
den haber tenido en la aparición del pru- 
rito. 00 


- 


Podemos decir que hay una sorpren- 
dente escasa información, acerca de los 
cambios fisiopatológicos de la piel, repe- 
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tidamente expuesta a elevadas alturas du- 
rante el vuelo. 


Hay por tanto una gran necesidad 
de poder esclarecer muchos puntos oscu- 
ros a este respecto, debiendo ser estudia- 
dos estos hechos por personal calificado, 
que deberá recordar en todo momento que 
la piel juega un importante papel duran- 
te el vuelo, ya que es un importante órga- 
no funcional y no meramente una mem- 
brana pasiva. 


Datos estadisticos.—Los siguientes datos 
están sacados de las experiencias reuni- 
das durante dos años -en dos Hospitales 
dermatológicos, situados en el SO. del Pa- 
cifico y los cuales se nutrían del personal 
de unas bases aéreas, instaladas para 
adiestrar tripulaciones de pesados hom- 
barderos, los cuales tuviesen que volar a 
elevadas altitudes, para el cumplimiento 
de sus misiones. 


- Con el fin de no restar efectivos por en- 

fermedades cutáneas, se hospitalizó tan 
sólo a los enfermos indispensables y que 
asi lo requerían, reduciéndose al mínimo 
la hospitalización, péro siendo mayor el 
número por tanto de enfermos ambu- 
latorios. ? : 


El tanto por ciento de las enfermeda- 
des cutáneas, llegó a ser de un 14 a un 
16 por 100 del total de todas las bajas 
producidas, siendo las enfermedades der- 
matológicas más frecuentemente vistas 
las siguientes: 


1.” Dermitis por contacto, produci- 
das, en su: mayor parte, por aplicar po- 


_Mmadas y' medicamentos de fuerte efecto, 
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sobre pieles anteriormente inflamadas y, 
en muchos casos, por exceso de trata. 
miento, mientras que otras veces, fueron 
debidas al manejo de sustancias del ma- 
terial y equipo, durante operaciones o re- 
paraciones y entretenimientos de los apa- 
ratos. 


oo 


hada 


Piodermitis (forúnculos, antrax, 
sicosis, etc., etc.). 

3. Infecciones por hongos (principal- 
mente en pies). 

4.” "Verrugas, de las cuales fueron las 


vulgares las más frecuentemente vistas y 
las plantares, las más raras. 
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Se produjeron. en bastante proporción 
afecciones, tales como la sarna, acné, et- 
cétera, etc. También una superficial des- 
camación de la piel, fué comúnmente vis- 
ta y parece ser que el clima seco y caliente 
en aquel lugar, pudo haber jugado un 
importante papel, en la producción de di- 
cha 'enfermedad. 


Como dato curioso, es digno de men- 
cionar que no hubo ningún caso de 
picjos (pedículus córporis) y que las la- 
dillas (pedículos pubis), fueron casi in- 
existentes, debido al maravilloso resulta- 
do del preparado suizo D. D. 'T.. 


Significación de cada una de estas en- 
fermedades cutáneas entre el personal de 
las Fuerzas Aéreas. —Las dermitis por con- 
tacto, podemos considerarlas divididas en 
dos grandes grupos: 


A) Dermitis producidas por sustan- 
cias tales como líquidos, grasas y disol- 
ventes con los cuales se ponén en contac- 
to el- personal durante las reparaciones, 
“entretenimientos y manejo de los aero- 
planos, y 


B) Dermitis producidas por.los equi- 
pos y vestidos utilizados por el personal 
de vuelo. 


Las del grupo A son frecuentes en tra- 
bajadores de los campos de aviación, pe- 
ro pueden ser presentadas también por 
miembros de las tripulaciones, tales Co- 
mo los mecánicos, o por aquéllos que 
manejen productos irritantes en la lim- 
pieza de su equipo y material. 


Los obreros que trabajan en las repa- 
raciones de aviones están sujetos asimis- 
mo a peligros, habiéndose demostrado 
por Hall, en 1944, que los términos “en- 
venenamiento por dural” 0 “envenenaá- 
miento alumínico”, tan utilizados por 
trabajadores y médicos, son '“incorrecta- 
mente usados, ya que sólo el 5 por 100 
de los casos está producido por el dural 
y el 2 por 100 lo es por el aluminio, siendo 
en el 65 por 100 de los casos, el cromato 
de cinc.el responsable de dichas dermitis. 


Para diagnosticar a estos -enfermos, es 
necesario conocer la naturaleza química 


de las sustancias que manejan, ya que 


éstas varían sensiblemente, pues mientras 
en las tripulaciones de bombarderos, los 
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tiradores de armas manejan ciertos a2nl- 
tes lubricantes, varían bastante al compa- 
rarlos con aquellos otros que manejan los 
mecánicos de los aviones. 


Amstrong considera como irritantes 
primarios en "la reparación y entreteni- 


miento de aviones a los siguientes mate- 


riales: 4.7 Pinturas y similares; 2.” mate- 
riales de limpieza; 3.” compuestos para 


extinción de fuegos; 4.” máquinas para 


apagar gases; 5.” gasolina de aviación, y 


'6.* humos de aceite. 


Sin embargo, las sustancias manejadas 
por el personal que vuela, son tetraclo- 
ruro de carbono (usado en limpieza de 
los armazones de paracaídas, radar, €et- 
cétera), la bencina y el tolueno, emplea- 
dos como desengrasadores y la gasolina 
de aviación. | ] 


Pero las dermitis sólo son producidas 
cuando se utilizan considerables cantida- 
des de los irritantes mencionados y tan 
solo por pequeñas cantidades, cuando el 
individuo tiene una acusada hipersensi- 
bilidad. | 


Las dermitis producidas por equipos y 
vestidos usados por el personal de vuelo 
y que constituyen nuestro grupo B, son 
causadas merced a los vestidos pesados 
y gruesos, que han de ser usados para 


protegerles de las bajas temperaturas, 


empleándose en ellos muy diferentes ma- 
teriales, los cuales varían desde el nylon 
al algodón y que pueden ser capaces de 
producir irritaciones. 


Otra fuente de dermitis son la goma y 
baquelita de los auriculares, laringófonos 
y máscaras de oxígeno, siendo bastante 
frecuentes las producidas por estos ins- 
trumentos. Uno de los casos vistos se pro- 
ducía en un individuo hipersensible, siem- ' 
pre que se ponía en contacto con la ba- 
quelita del laringófono y ello fué probado, 
mediante unos “tests” de prueba, que Se 
le hicieron en la espalda, con la sustan- 
cia del laringófono, previamente machaca- 
da y cuya reacción en dicho lugar fué 


fuertemente positiva. 


También fueron vistos distintos casos 
de sicosis vulgar, caracterizados por le- 
siones en los folículos pilosos y las cua- 
les se localizaban preferentemente en Ca- 
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ra. Como es.de comprender esta afección . 


es de mucha importancia entre el perso- 
nal de vuelo, ya que en el personal civil 
o perteneciente al Ejército de tierra, su 
interés es puramente cosmético, mientras 
que si el que lo padece es un piloto pue- 
de llegar a prohibirle el vuelo, debido a 
10 poder colocarse el casco, laringófono :> 
máscara de oxigeno (en las escuadrillas 
que para sus misiones la utilicen). 


Siempre que nos encontremos con esla 
clase de lesiones en el personal que vue- 
la, habrá de tenerse en cuenta la parte que 
en ello pueda haber tenido la goma o ba- 
quelita de los aparatos antes menciona- 
dos, o los líquidos que se empleen en su 


limpieza, así como la influencia ejercida 


por la acción mecánica del roce, que aso- 
ciada con el sudor, puede considerarse 
como una causa de exu:crbación. Bastará 
descansar tra o dos scmanas para obte- 
ñer un. gran efecto benéfico. 


También puede incapacitar para el vue- 
lo por localizarse preferentemente en ca- 
ra, la lesión conocida genéricamente con 
cl nombre «¿e acné y la cual no es más 
que la infección secundaria de los come- 


cones (vulgarmente ijamados espinillas); 


pero si el cima en el' cual se reside, es 
cálido y seco, hay gran mejoría al dismi- 
quir la actividad de las glándulas sebá- 
ceas y al reducirse cl engrasamiento de 
la piel, 


Las infecciones por hongos, en su ma.- 
yor parte, fueron vistas durante el verano 
y localizadas en los pies, aunque más bien 
presentaron. una forma suave. Debido : 
que este personal de vuelo no realiza ejer- 
cicios tan tuertes como las marchas en 
infantería, se hospitalizaron muy pocos, 
es decir, aquéllos que sólo padecieron 
una sobreinfección. 

Otras veces se presentó en el personal 
de vuelo, una descamación en ambas in- 
geles, principalmente producida por el ca- 
lor y la fricción de lus tiras inferiores de 
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sujeción del paracaídas, bastando tan 


solo unos días de descanso para que me- 


jorasen grandemente. 


Las verrugas plantares fueron raramen- 
le- observadas, no incapacitando su exis- 
tencia a ningún piloto y handicapándoles, 
únicamente para la presión de los pedales 
en algunos tipos de aviones. 


Fué observado, frecuentemente, pruri- 
to anal (picor), como causa de desaso- 
siego, influyendo en él la tensión nerviosa 
del combate, que asociada al vuelo, junto 
con muchas horas sentados en bombar- 
deos a grandes distancias, hacen de esta 
enfermedad un verdadero problema en 
mucnos casos. 


Aumento considerable del sudor (hi- 
verhidrosis), fué frecuentemente obser- 
vado empeñándose con ello la eficacia de 
los hombarderos, ametralladores, etc., ya 
que -dicho sudor es tanto mayor, cuando 
más tranquilo se necesita estar, influyen- 
do en ello la tensión nerviosa del vuelo y 
del combate. | 


Se vieron también nódulos dolorosos de 
la oreja, así llamados por ser dolorosísi- 
mos al roce más insignificante y produ- 
cidos por la irritación mecánica «de los 
auriculares sobre el pabellón de la oreja. 


Vemos, pues, que las experiencias ob- 
tenidas en la pasada guerra acentúan el 


importante papel que las enfermedades 


de la piel puede desempeñar al atacar a 
personal del Ejército del Aire, disminu- 
véndole sus efectivos, y restándole, por 
consiguiente posibilidades; siendo por 
tanto necesario e imprescindible el pres- 
tarle una mayor atención, ya que verda- 
deramente no se le da hoy día la impor- 
tancia que tiene a la Dermatología, como 
rama de la Medicina Militar y debiéndose, 
asimismo, observar los mayores cuidados 
y atenciones en este aspecto, sobre todo, 
en un Ejército como el del Aire, base fun- 
damental en futuras contiendas. 
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El avión 


Sometido a una experimentación inten- 
_siva, encaminada a obtener un aparato 
cuya calidad pueda competir en todos los 
aspectos con las más modernas realiza- 
ciones en su categoría de la industria ex- 
tranjera, desarrolla su plan de vuelos de 
puesta a punto en el aeródromo de Cua- 
tro Vientos la avioneta “I-14”. 


ste avión, conocido de nuestros lecto- 
res a través de la descripción publicada 
en esta revista con motivo de su presen- 
tación en la Exposición de Industrias Ae- 
ronáuticas, realizó su primer vuelo en la 
mañana del día 16 de julio, festividad de 
Nuestra Señora del Carmen, siguiendo a 
partir de entonces sus pruebas con el éxi- 
to que su nacimiento al aire en tan seña- 
lado día permitía prever. En su desarro- 
llo debe destacarse la fecha del 5 de octu- 
bre, día en que fué privadamente exhibida 
ante el Excmo. Sr. Ministro del Aire, don 
Eduardo González Gallarza, que acompa- 


ñado del Jefe del Estado Mayor del Aire, : 


Excmo. Sr. don Francisco Fernández- 


Iberavia 


“I-11> 


Longoria, presenció sus evoluciones sobre 


los terrenos de AISA, en Carabanchel Alto, . 
en cuyos talleres se construye en la ac- 
bualidad una pequeña serie experimental 
del “1-11”. | 

Pudimos apreciar dicho día la perfecta 
manejabilidad del pequeño avión, con el 
que el piloto de pruebas, señor Guibert, 
puso de: manifiesto, aparte de su propia 
habilidad, una confianza en el aparato, que 
sólo puede ser motivada por una compro- 
bación personal de que sus características 
en el aire en nada desmerecen de las que 
el resultado de los ensayos en túnel anun- 
ciaron. Cabe destacar entre ellas su bue- 
na estabilidad, tanto transversal, a la que 


. contribuye un diedro del ala de 7” como 


longitudinal, y las magníficas caracteris- 
ticas de la pérdida de sustentación, tan 
importantes en un aparato destinado a ser 
manejado por manos no siempre dema- 
siado: expertas. Tales características de la 
pérdida se han logrado utilizando una ade- 
cuada combinación de la forma en planta 
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v de la torsión del ala, que, permitiendo 
conservar el mando aun después de ha- 
berse producido el desprendimiento en 
gran parte de aquélla, da con ello una 
eran seguridad en el vuelo a pequeñas ve- 


locidades, y en general, en todas las ma.-. 


niobras en las que resulta útil aprovechar 
al máximo la capacidad de sustentación. 


Viendo rodar a .eeste avión se aprecian 
claramente las ventajas inherentes al tipo 
de tren triciclo de que va dotado. Su es- 
tabilidad de ruta y la suavidad de la sus- 
pensión proporcionada por sus amortigua- 
dores de muelle y aceite, quedan en evi- 


dencia al observar la despreocupación con 


que es manejado sobre el terreno. De su 
maniobrabilidad, conseguida por estar co- 
nectada la rueda de nariz a los pedales 
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de dirección, podemos decir que 
le hemos visto girar sin ayuda 
de frenos sobre una circunfe- 
rencia de 4,5 metros de radio. 


La puesta en marcha, siendo 
eléctrica, es todo lo cómoda que 
podría desearse. La batería, de 
12 voltios, está situada bajo los 
asientos. y es alimentada por 
el generador arrastrado por el 
motor. 

La instalación de gasolina 
consta de dos circuitos. A tra- 
vés del principal el carburador 
na recibe por acción de la bomba 
ic. del motor, gasolina a presión 

procedente del depósito poste- 
rior. El otro circuito permite la alimentba- 
ción por gravedad con la gasolina conte- 








nida en la nodriza, cuya capacidad pro- 
porciona una reserva de tres cuartos de 

hora en vuelo en el caso de ave- 
Y ría de la bomba, y sin que en 
tal contingencia el piloto quede 
sometido a la incomodidad de 
utilizar una bomba de mano. 
El manómetro de presión de 
entrada al carburador da una 
indicación instantánea en caso 
de cualquier. anormalidad en el 
circuito principal, y por otra 
parte, un retorno que de salida 
de bomba vierte en la nodriza, 
descarta la posibilidad de que 
ésta pueda no encontrarse to- 
talmente llena en el momento 
necesario. Se han efectuado, 
con resultados satisfactorios, 
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I.—Hélice bipala de paso fijo «de madera. 


7.—Asientos lado a lado. . 
8.—Compartimiento de equipajes. 


2.—Motor Continental C-90 12F. 


9.—Depósito principal de gasolima. 


3.—Cubierta transparente de plexiglás. 


10.—Ruedas de tren principal. 


4 Volantes de mando de profundidad y 
alabeo. 


[1.—Deriva con timón de dirección provisto 


de aleta reglable en tierra. 


12 —Estabilizador horizontal con .timón de 


5.—Tablero de instrumentos. 


1951 


- profundidad provisto de aleta reglable 
en vuelo. 


6.—Pedales de dirección con frenos hidráuli- 
cos en el' puesto izquierdo. 
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instrumentos y mandos.— 
Reloj.—2. Anemómetro.—3. Brújula.— 
4. Inclinómetro e indicador de virajes.— 
5. Variómetro.—6. Amperímetro.—7. Alti- 
metro.—8. Manómetros de gasolina y acei- 
te.—9. Termómetro. — 10. Tacómetro. — 
11. Mando del compensador de profundi- 
dad.—12. Puesta en marcha.—13. Avisador 
de incendios.—14. Llave de contactos.— 
15. Corrector de altura.—16. Gases.—17. Ca- 
_Jdefacción carburador.—18. Llave nodriza. 
19. Mando extintor. —20. Llave depósito 
principal.—2!.' Interruptores general y de 
luces de posición.—¿2. Calefacción cabina. 
23. Guanteros a ambos lados. 


Disposición de 
!. 


toda clase de pruebas de tal instalación, 
incluyendo entre ellas la realización de 
algunas horas de vuelo (comprendiendo 
despegues y subidas) con alimentación 
exclusivamente por gravedad. 


Aunque el prototipo va dotado de vo- 


lantes, está prevista la utilización de pa-. 


lancas de mando, ya que en ciertos as- 
¡pectos puede considerarse preferible su 
empleo para la enseñanza. De la misma 
manera, el asiento que en la actualidad 
tiene alojamiento para los paracaídas, con 
“el borde anterior protegido por goma es- 
ponjosa y con respaldo de muelles, todo 
ello tapizado en materiales plásticos, pue- 
de suministrarse con asiento completo 
análogo al de un coche, o bien con los 
asientos integramente metálicos usuales 
en los aparatos de utilización militar. 


La ventaja para la enseñanza de la aco- 
modación lado a lado, la amplitud y co- 
modidad de la cabina, la excepcional visi- 
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bilidad que caracteriza a esta avioneta y 


la belleza de sus líneas, son detalles ya ' 
resaltados en estas páginas en el artículo: 
anteriormente citado, en el cual se daba 
asimismo la descripción técnica de la es- 
tructura y un resumen de las caracterís- 
ticas y cualidades en vuelo previstas. Res- 
pecto 'a estas últimas, en el momento 
oportuno daremos a conocer a nuestros 
lectores las cifras definitivas obtenidas en 
la homologación oficial del aparato. 


Sólo resta por añadir 
proyectado y construido 


que este avión, 
por el Departa- 


ñ =-. - A a 





mento de Aviones de Iberavia, S. A., bajo 
la dirección” del Comandante Ingeniero 
Aesonáutico señor Del Campo Aguilera, y 
con la colaboración del Capitán Ingeniero 
Aeronáutico señor Pinto, del señor Ama- 
dor y de los Ayudantes de Ingenieros se- 
ñores Autonietty y Castillo, debe ante. todo 
su existencia a la iniciativa y tesón de don 
Lázaro Ros España, cuyo empuje y fe 


. en las posibilidades nacionales le hacen 
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del Extranjero 





Tuformac 





| - AVIACION MILITAR 


En el transcurso del Ejercicio “Cirrus” celebrado por las fuerzas occidentales, se utilizó 
una autopista alemana como aeródromo para los aviones de enlace del Puesto de Mando. 


ALEMANIA 


En memoria de los aviadores 
muertos en el puente aéreo 
berlinés. 


Hace poco tiempo .fué 
inaugurado en el aeropuerto 
de Tempelhof el monumento 
erigido por el Municipio del 
Berlín occidental, en recuer- 
do de los aviadores caídos en 
el servicio del puente aéreo 
berlinés, ante una multitud 
que se calculó en 75.000 per- 
- sonas y que se reunió para 
testimoniar su agradecimien- 
to a quienes sacrificaron su 
vida en tan noble causa. 


Oficialmente, el número de | 


aviadores americanos e ingle- 
ses que encontraron la muer- 
te cuando se dedicaban a la 
empresa espléndida y gigan- 


tesca de abastecer una ca-. 


pital únicamente por vía aé- 
rea,.se elevó a 51. No obstan- 
te, el Municipio berlinés qui- 
So incluir en su homenaje de 


gratitud a otros 19 militares 
aliados muertos en accidentes 
de otro tipo durante el blo- 
queo de la capital. 


ARGENTINA 


Dimisión del Ministre 
del Aire. 


Recientemente presentó su 
dimisión al General Perón el 
Ministro del Aire. argentino, 
General de Brigada César 


Ojeda, que ha sido sustituido 
' por el General de Brigada lg- 


nacio San Martín. 

El Poder Ejecutivo no le ha 
concedido el retiro, lo que 
pudiera ser indicio de que 
volverá a desempeñar cargos 
políticos. 


AUSTRALIA 
Preparación” bélica. 


Según declaraciones del 
Ministro del Aire australia- 
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no, Mr. Mac Mahón, las Rea- 
les Fuerzas Aéreas australia- 
nas se organizarán sobre una 
base de “época de guerra”, a 
partir de principios de 1952; 
esta transformación se reali- 
zará a la vista de un informe 
elevado al Gobierno por los 
altos mandos de las Fuerzas 
Aéreas de Australia. 


ESTADOS UNIDOS 


La Aviación y la nueva 
estrategia. 


El 8 del actual, el General 
Omar Bradley, Jefe del Es- 
tado Mayor Conjunto estado- 
unidense, anunció en Chica- 
go que los Estados Unidos 
van a proceder a una revisión 
a fondo de su estrategia de- 
fensiva al objeto de adaptar- 
la al tipo de guerra corres- 
pondiente a la Era Atómica. 
Añadió que se hará hincapié 
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muy especialmente en un po- 
der aéreo sumamente incre- 
mentado. 

El General Bradley dijo 
que este incremento no sola- 
mente ha de tener lugar en 
cuanto a las unidades tácti- 
Cas y estratégicas de la Fuer- 
za Aérea, sino también por 
loque afecta al poder aéreo 
de la Marina y de la Infante- 
ría de Marina. 

“El avión —dijo— continúa 
siendo el medio más adecua- 
do para proyectar la poten- 
cia y energía del átomo so- 
bre el campo de batalla, así 
como contra el corazón de 
cualquier nación de grandes 
masas: de tierra.” 

En otro punto de su dis- 
curso, pronunciado en el [Ins- 


tituto Americano del Petró- 


leo, Bradley habló de “bom- 
bas atómicas de todos los ta- 
maños”. : . 

Explicó que el Estado Ma- 


yor Conjunto creía que tenía: 


que ser ahora cuando se ini- 
ciara y continuara el forta- 
lecimiento y expansión «del 
poder aéreo. 

Refiriéndose a las batallas 


aéreas libradas sobre Corea, 


e 


el General dijo: 

“Afortunadamente, nues- 
tros perfeccionamiéntos y 
progresos no quedan detrás 
de los del enemigo, y nues- 
tros..F-86 y F-834 han realiza- 
do una maravillosa labor an- 
te los MIG-15, superiores en 
número. Por lo que respecta 
a los bombarderos, tanto los 
de la Aviación Naval como 
los del Mando Aéreo Estraté- 
gico han demostrado 'ser 'as 
mejores flotas aéreas del 
mundo.” 


La USAF dispone de 87 
“Wings”. 


La USAF comprende actual- 
mente 87 unidades designa- 
das con el nombre de 
“Wines”. 

¿Qué representa un “Wine” 
en realidad? Tomando como 
base los “Wings” de bombar- 
deros de reacción Boeing 
B-47 que actualmente se es- 
tán organizando, cada 
“Wing” comprende . 

— Un “eroup”. de combate, 
integrado por tres «grupos 
(“squadrons”) de bombardeo 
y un grupo (“squadron”) de 


aprovisionamiento en vuelo. 

Cada grupo de bombardeo 
consta de 15 bombarderos 
B-47, en tanto que el grupo 
de abastecimiento cuenta con 
20 aviones-cisterna (super- 


fortalezas: B-29 ó bien avio- | 


nes “Stratofreighter” C-97A). 
Efectivos de este “group”: 
1.600 oficiales, . suboficiales 
y tropa, todos ellos personal 
navegante. e 
— Un “group” de entrete- 
nimiento y de aprovisiona- 


miento en tierra, integrado . 


por un “grupo (“squadron”) 
de entretenimiento (300 hom- 
bres), un grupo (“squadron”) 
de aprovisionamiento (400 
hombres) y un grupo (“squa- 


| -dron”) de vehiculos (250 hom- 
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bres). Total de efectivos, 
950 oficiales, suboficiales y 
tropa. 

—Un '"“geroup” de Base 


Aérea, integrado. por cinco 
grupos (“squadrons”): uno 
de Cuartel General (o plana 
mayor)) (100 hombres), uno 
de Transmisiones (100 hom- 
bres), uno de Policía Militar 
(130 hombres), uno de coci- 
nas (200 hombres) y uno de 
Ingenieros (160 hombres). 
Total de efectivos de este 
“group”: 690 oficiales, sub- 
oficiales y tropa. 

—Un “group” de Sanidad, 
integrado por 120 oficiales, 
suboficiales y tropa. 

Total general de efectivos 
de un “Wing”: 


4 


El recipiente que está siendo llenado en la fotografía, cons- 


truido de goma sintética, es empleado para*lanzamiento de 

combustible desde el aire sin utilizar paracaídas. Em las 

pruebas realizadas soportó perfectamente caídas desde una 
altura de 600 metros. 
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Producido por la casa McDon 
senta como caracteristicas más 
en sus planos y un tren extraordinariamente elevado 





. o 
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PP a _— a es A] 
— e ms - ts '. 


nell, el XF3H-1 “Demon” pre- 
destacadas una acusada fecha 


n la 


parte anterior. 


1.600 oficiales, suboficiales 
y soldados navegantes. 

1.760 oficiales, suboficiales 
y soldados no navegantes. 


¿El “Valiant” para la USAF? 


La Vickers-Armstrongs Ltd. 
ha anunciado que su Jefe 
de Proyectos, G. R. Edwards, 
ha salido en avión rumbo a 
los Estados Unidos portador 
de información detallada so- 
bre el bombardero pesado te- 
trarreactor “Valiant”. Al pa- 


recer, Cuando el Jefe de 
E. M. de la USAF, Gene- 
ral Hoyt S. Vandenberg, 


contempló este avión durante: 
el viaje que realizó última- 
mente a la Gran Bretaña, 
quedó fuertemente impresio- 


nado por la forma tan com- 


pleta en que los motores del 
- mismo van escondidos en el 
ala. Los directivos de la Vic- 
kers apuntan la posibilidad 
de que los Estados Unidos de- 
cidan construir en serie el 
“Valiant”, como lo están ha- 
* ciendo con el “Canberra”. El 
“Valiant”, sin armamento, 
vuela a mayor altura que 
el bombardero superpesado 
B-36, de la USAF, y que el 
B-47 “Stratojet”, exarreactor. 


NACIONES UNIDAS 


La Aviación de caza en Corea. 


El ligero aumento experi- 
mentado durante las últimas 


semanas en las pérdidas su- 
fridas por la Aviación de ca- 
za de las Naciones Unidas en 
Corea viene a confirmar que 
las fuerzas comunistas están 
utilizando en el combate un 
nuevo modelo modificado y 
más rápido del Mig-15 ruso. 
En efecto, los” informes de 
los pilotos de las N. U. pa- 
recen indicar que, aunque el 
nuevo modelo se parece bas- 
tante al .monoplaza mono- 
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reactor Mig-15, posee, €m 
cambio, un marcado aumen- 
to en velocidad, creyéndose 
que. se trata de una modifi- 


cación avanzada del modelo: 


conocido hasta ahora. Por 
otra parte, los pilotos alia- 
dos afirman que los comunis-- 
tas “han mejorado considera-- 
blemente su vuelo, mientras 
que de fuente coreana se sabe: 
que los pilotos chinos y nor-- 
tecoreanos son instruidos en 
la táctica del combate aéreo 
por instructores rusos 0 ale- 
manes. Según algunos rumo- 
res, son los propios rusos y 
alemanes quienes pilotan los 
Mig-15 en operaciones mili- 


tares; estos rumores, aunque: 


persistentes, no han sido aún: 
confirmados. Finalmente, y 
según noticias del Cuartel 
General de las Fuerzas Aéreas 
del Extremo Oriente en To-- 
kio, los pilotos de las Nacio-- 
nes Unidas ho han anunciado 
hasta ahora la presencia de 
los nuevos cazas monoplazas 
de. gran rendimiento tipo 
Mig-19 de que recientemen- 
te se habia hablado. Mier 
tras, el Mariscal del Aire 
George Jones, del Estado Ma- 
yor Conjunto australiano, que 
ha estado en Tokio hace po- 
co, ha expresado su opinión 
de que él F-86 “Sabre” sigue 
siendo hasta ahora el mejor 


. -- 
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El caza de reacción francés “Mystére” ha sido comparado re- 

cientemente en vuelo con el «“Sabre'” americano. En el curso: 

de las pruebas, celebradas en Mariginane, el avión francés: 
alcanzó una velocidad de 1.215 km/h. 


932 


Número 132- Noviembre 1951 





sx 


” 


Proyectado en el año 1947, el bombardero americano Boeing 
B-47 “Estratojet” puede ser considerado como precursor del 
“Valiant”, que aparece en la otra fotografía de esta página. 
Presenta unos planos muy alargados y de pequeña superfi- 


- cie, llevando, sus seis reactores en góndolas separadas de. los 


planos. 


caza de 
cuantos hoy operan en Corea, 
añadiendo que “algunas de 
sus características — imposi- 
bles de revelar por razones 
de seguridad militar— hacen 
de él un arma aérea de gran 
superioridad sobre todos los 
demás de su clase”, 


Maniobras aereas. 


Durante la primera mitad 
del pasado mes de  octu- 
bre, las Reales Fuerzas Ae- 
reas suecas han llevado a ca- 


bo dos importantes y distin- 


tas maniobras aéreas en las 
zonas oriental y occidental! 
del pais. La primera, en la 
que intervinieron unidades 
de caza diurna y nocturna 


del Tercer “Group” (integra- : 
do por cinco “Wings” de ca-. 


za diurna y uno de caza noc- 
turna), la dirigió el General 
de División Axel Ljunedahl, 
refiriendose principalmente a 
la instrucción con vistas a la 
defensa. Las operaciones de 
defensa se dirigieron desde 
centros de control instalados 
bajo tierra. Otro ejercicio 
análogo corrió a cargo del 
Segundo “Group”, a las ór- 
denes del General de División 
Folke Ramstroem. Además, 
entre el 17 y el 22 de oc- 
tubre, la Fuerza Aérea :1le- 
vó a cabo junto con la Ma- 
Tina unas maniobras combi- 
madas de mayor envergadura 


interceptación de 


¿aún que las primeras, en las 


que intervinieron 20.000 hom- 


.bres y 300 aviones, así como 


100 barcos. Se simularon una 
serie de ataques y una inva- 


sión de la costa a la altura 


de Simrisham. 


YUGOSLAVIA: 


La ayuda militar norteame- : 


ricana. 


A finales. de octubre, una 
Misión militar americana que 
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se trasladó a Yugoslavia para 
estudiar sobre el terreno las 
posibilidades de una ayuda 
militar estadounidense a di- 
cho pais, dió por terminados ' 
sus trabajos, que duraron 
cerca de tres semanas, y se- 
gún se dice en Belgrado de 
fuente bien informada pa- 
rece ser que da citada Comi- 
sión propugna que se le en- 
treguen a Yugoslavia algu- 
nos aviones de los modelos 
utilizados durante la segun- 
da Guerra Mundial mejor que 
enviar los aviones de reac- 
ción que habia solicitado. La 
razón en que se basa la ci- 


- tada Misión—primera que vi- 


sita Yugoslavia, e integrada 
por cuatro Tenientes : Coro- 
neles— para hacer la citada 
recomendación, es la de la li- 
mitada Aviación de que Yu- 
goslavia dispone y lo incom- 
pleto y escaso de sus insta- 
laciones y medios auxiliares 
de entretenimiento, etc. Po- 
drían ofrecérsele a Yugosla- 
via, en cambio, aviones de 
caza F-47 “Thunderbolt”, que 
se supone aceptaría de buena 


-gana el Mariscal Tito a fal- 


ta de otra cosa mejor, máxi- 
me cuando la Aviación mili- 
tar yugoslava apenas puede 
poner en el aire un reducido 
número de cazas YAK rusos, 
ya anticuados. 





La contrapartida. inglesa del “Stratojet”, mucho más moder- 
na, puesto que sólo hace unos meses que efectuó su primer 
-vuelo, la constituye el Vickers-Armstrongs “Valiant”, con una 


eran superficie alar y cuatro reactores Rolls-Royce “Avon” 


completamente embutidos en los planos. 
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El Saunders Roe A-1 es el primer hidro de reacción que ha utilizado como base el Tá- 
mesis. En la fotografía se ve al avión, dotadode dos turbinas Metrovic “Beryl”, remolcado 
| por debajo de uno de los puentes del río. 


ESTADOS UNIDOS 


¿Reemplazará la “caida libre” 
a las pruebas en túnel aero- 
dinámico? 


Para estudiar el comporta- 
miento y reacciones mecáni- 
cas de los aviones a veloci- 
dades supersónicas, los inge- 
nieros aeronáuticos america- 
nos utilizan un Cuerpo Cayen- 
do libremente que se aseme- 
ja a las bombas radiodirigi- 
das. utilizadas durante la pa- 
sada guerra: Con un peso de 
430 kilogramos, este aparato 


contiene diversos instrumen- 


tos registradores. 
Sujeto a la panza de un 


avión, se le transporta hasta > 


una altura de 12.000 metros, 
. desde donde se le suelta so- 
bre una región deshabitada. 
En el curso de su descenso 
el artefacto alcanzá velocida- 
des del orden de los 1.450 ki- 
lómetros por hora. Al llegar 
a un punto determinado de 
antemano, unos frenos aero- 
dinámicos reducen paulatina- 
mente la velocidad de descen-. 
so y, ya cerca de la super- 


“ficie terrestre, un paracaidas' 


se abre automáticamente para 


suavizar la sacudida: en el 
momento de tocar el suelo. 
Durante el descenso y desde 
el suelo, los ingenieros mi- 
den la velocidad que “lleva 


esta pseudo bomba median- 


te instrumentos ópticos y apa- 


ratos de radar. En Cuanto a 


los instrumentos colocados 


. en el interior del aparato, 


permiten medir los coeficien- 
tes de arrastre y sustentación 


de las distintas partes del. 


mismo. Una vez desenterra- 
do el artefacto—ya que, ge- 
neralmente, la velocidad de 
su descenso le clava en el 
suelc—los gráficos se llevan 
a los laboratorios para su es- 
tudio. 

De esta forma los, ingenie- 
ros esperan obtener datos 
exactos sobre los efectos de 
los.filetes de aire que los tor- 
bellinos que se producen en 
el interior de los fúneles 
aerodinámicos habian impedi- 
do hasta el presente estudiar. 


Nuevo paracaidas. 


Un paracaídas formado por 
nueve bandas de algodón uni- 
das por presillas para formar 


un cuadrado de 8,4 metros de 
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lado, permitirá el lanzamien- 
to de las Cargas más pesa-- 
das a las mayores velocida- 
des. Las separaciones entre 
las' bandas permitirán esca- 
par al aire, amortiguando la 
sacudida inicial en el momen- 
to de abrirse el paracaidas. 
Tratándose de cargas super- 
pesadas, es posible utilizar 
conjuntamente varios de es- 
tos paracaidas. Su fabrica- : 
ción viene a costar la mitad 
que la de los paracaidas de 
“rayonne” de siete metros de 
lado: actualmente utilizados 
por la Aviación americana. 


Nuevo modelo de casco. 


Los pilotos de los aviones 
de reacción ya no perderán 
en adelante su «máscara de 
oxigeno Cuando se lancen con. 
paracaidas. 

Venía sucediendo a menu- 
do que, Cuando los pilotos se 
lanzaban en paracaídas a ve- 
locidades del orden de 650 ki- 
lómetros por hora, los tor- 
bellinos de aire formados les 
arrancaban el casco y la más- 
cara de oxigeno que, de or-: 
dinario, iba unida a aquél. 
Para suprimir este riesgo, el 
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El prototipo del hidro gigante inglés “Princess”, saliendo 
del hangar en que ha sido construído. Sus. 140 toneladas de 
peso irán propulsadas por diez turbohélices Bristol “Pro- 
teus”, que le proporcionarán una velocidad de crucero de 

550 km/h., con una autonomía de más de 5.000 km. 


Aero Medical Laboratory ha 
ideado un nuevo casco impo- 
sible de ser arrancado por el 
viento. Un parabrisas o vise- 


ra móvil, fijo mediante char-- 


nelas a uno y otro lado del 
casco, se cierra automática- 
mente Cuando el piloto lo aba- 
te sobre Sus ojos, asegurando 
la inmovilidad del casto so- 
bre la cabeza del piloto. Los 
cristales del parabrisas van 
ligeramente coloreados para 


evitar el exceso de deslumbra-. 
miento por los rayos solares. . 


Este nuevo tipo de casco ha 
sido distribuido entre todos 
los pilotos de aviones de re- 
acción. 


Avión atómico. 


En Wáshingeton se ha anun- 
ciado haberse cursado a la 
Consolidated Vultee un pedido 
consistente en el desarrollo 


de un avión destinado a ser: 


dotado de un motor que uti- 
lice la. energía nuclear. El 
contrato. firmado con la fir- 
ma Constructora se refiere, 
principalmente, a la célula 
o avión propiamente dicho, 
habiéndose encargado en fe- 
brero pasado a la General 
Electric la fabricación del 
grupo motor. No se .esperan 
resultados inmediatos, ya que 
los problemas planteados a 


los proyectistas son de enor- 
me envergadura, consistien- 
do una de las principales di- 
ficultades á salvar el peso del 
necesario blindaje protector 


que absorba las: radiaciones 


atómicas. Ya en 1947 se ha- 


bía constituido en Oakridge, 


Tennesse, una agrupación 
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de estudios para investigar 
las posibilidades del llamado 
proyecto NEPA (Energia Nu- 
clear para la Propulsión de 
Aviones). . 


Cámara de ensayo para apa- 
ratos electrónicos. . 


En los laboratorios de la Ra- 
dio Corporation of America 
se ha instalado una “cámara 
estratosférica” para probar 
todo' tipo de aparatos elec- 
trónicos, en las que la pre- 
sión del aire puede dismi- 
nuirse hasta simular las con- 
diciones «existentes a 21.000 
metros de altura. El equipo 
de .calefacción y refrigera- 
ción contenido en la misma 
puede simular y crear tem- 
peraturas entre los 85 grados 
sobre cero y los 65 bajo cero. 
La humedad puede alcanzar 
diversos «eYrados, desde la 
ausencia total de ella a la de- 
rivada de una niebla espesa. 


Nuevo proyecto Lockheed de 
avión de carga general. 


"La Lockheed Corporation ha 
anunciado un nuevo proyecto 
que, en sustancia, consiste en 
una versión especialmente 


.modificada del L-1040 “Super- . 


Constellation”. Conocido con 
el indicativo L-1049B, presen- 


NE E AI 


rn e 
e . a 


ha , -” ad A E 
ca Y 8 , 
n 3 + - 





"% 


ns 

, , , “ Ñ > El 7 
aii TEA 

e E e bo 

Amina , ” 
so EOS 4 





EAS A 


ca 
4 


El interior del avión de transporte británico Bristol 170, 

«adquirido por el Canadá, ha sido modificado para darle un 

metro más de longitud a su compartimiento de carga y una 
sección de 1,80 metros en cuadro en su parte posterior: 
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tará la estructura del compar- 
timiento de carga especial- 
mente reforzada, con sujecio- 
nes extrasólidas aptas para 
operar con cargas volumino- 
sas y- sin grandes cuidados. 
Al procurar que el nuevo 
“Constellation” sea un avión 
que “realmente dé dinero”, la 
casa constructora trata de que 
con el mismo el coste directo 
de explotación se mantenga 
por debajo de los cinco cen- 
tavos por tonelada-milla. El 


primero de estos aviones mo- 


dificados para el transporte 
de carga general estará listo 


para su entrega probablemen-: 


te en 1953. También parece 
probable que la nueva versión 


tenga aplicaciones militares, 


y se espera que la Fuerza Aé- 
rea y la Marina estadouniden- 
ses encarguen algunos. 

El 1049B, tanto el comercial 
como el militar, llevará moto- 
res Wrigth de émbolo,.com- 
puestos de 3.250 cv., habién- 
dose previsto 
para facilitar su sustitución 
por turbohélices más adelan- 
te. La carga máxima para la 
versión comercial se encon- 
trará entre los 18.100 y los 
19.500 kilogramos, si bien se 
espera que la carga Ccomer- 
cial media en servicios de 
transporte sobre el territorio 
de los Estados Unidos se man- 
tenga en torno a los 17.500 
kilogramos, y la media para 
los servicios 
alrededor de los 16.450 kilo- 
gramos.. Las velocidades de 
crucero oscilarán entre los 
480 y los 540 kilómetros por 


hora. El compartimiento prin- 


cipal de carga medirá 25 me- 
tros y medio de longitud, con 
un espacio total útil de 157 
metros cúbicos. Entre otras 


características especiales se . 


encuentran: compuertas de 
carga gemelas, midiendo 1,8 
por 2,7 metros a.popa y 1,0 
por 1,5 metros a proa; una 
banda transportadora, accio- 
nada eléctricamente y que po- 
drá utilizarse a voluntad para 
facilitar el manéjo de carga- 
mentos pesados, banda trans- 
portadora que va instalada en 


“el suélo del compartimiento, 


y piso de magnesio que, aun- 
que de poco peso, resulta par- 
ticularmente resistente. 

Con el [-1049B la Lockheed 
parece haber conseguido un 
avión que satisface los requi- 


carga Comercial 
“zarlo en servicios. de trans- 


lo necesario- 


transatlánticos 


- el “Nene”. 


sitos por tanto tiempo desea- 
dos a reunir por un avión de 
gran velocidad, empleo ezo- 
nómico «y gran capacidad de 
para utili- 


porte sobre largas distancias. 
Ya se ha preparado una ma- 
queta o modelo a escala nor- 
mal, en madera, y la Casa 
constructora está preparada 
para seguir adelante inmedia- 
tamente con la construcción 
en serie. 


nom”, 
ción Naval francesa. Con su 
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La construcción del “Sea-Ve- 
nom??. 


La SNCAS-E va a ser la Em- 
presa que tome a su Cargo la 
¡abricación, bajo patente, del 
«“Sea-Venom”, versión deriva- 
da del “Vampire” y del “Ve- 
con destino a la Avia- 


u'illaje completo, tras dedi- 
carse a la fabricación del 
«Vampire” y del “Mistral” 
(versión francesa del “Vampi- 





El nuevo caza inglés de Havilland 110 durante su primer 


vuelo nocturno. Propulsado por dos reactores Rolls-Royce 


" *Ayon”, está destimado a actuar 


de día y de noche, para lo 


cual está dotado de las más modernas instalaciones electró- 
nicas de navegación y combate. 


FRANCIA 
El" *“Quragan-Tay”. 


El proyecto consistente en 


dotar a un caza Marcel-Das- 


sault 450 “Ouragan” (que nor- 
malmente lleva un “Nene”) de 
un turborreactor “Tay”, es ya 
una realidad. Hace algún 


tiempo que el “Ouragan-Tay”” 


vuela, y sus actuaciones son 
todavia mejores, ya que Con 
el “Tay” se dispone de un em- 
puje superior al facilitado por 
En breve volará 
otro “Ouragan”, éste equipa- 
do dé un turborreactor SNEC- 
MA “Atar”-101. 
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re”, con turborreactor Hispa- 
no-Suiza “Nene”), la SNCAS-E 
podrá pasar rápidamente a la 
construcción en serie del 
«“Sea-Venom”. 


INGLATERRA 


Interés en los medios extran- 
jeros. 


Con anterioridad a la Exhi- 
bición de Farnborough;, y du- 
rante la misma, se puso de 
manifiesto el interés de varias 
Empresas americanas por el 
Vickers “Valiant”,: los AÁvro 
707 y los procedimientos de 


- 
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aterrizaje sobre cubierta de 
caucho. E 
Además, Mr. W. T. Gill, 
presidente de lá SBAC, dijo 
- recientemente que varias Em- 
presas de líneas aéreas esta- 
dounidenses estaban dispues- 
tas a encargar aviones de Ha- 
villand “Comet'” (es de supo- 
ner que del tipo Mk. 11), 
siempre que pudieran garan- 
tizarse las entregas en las fe- 
chas en que las casas cons- 
tructoras americanas garan- 
tizaban poder entregar sus 
aviones de linea con “motores 
de émbolo. Anadió que espe- 
raba que el Gobierño ayudara 


bate. -A primera 


realizó el 26 del pasado su 
primer vuelo. El biplaza 
D. H. 110 va impulsado por 
dos motores “Avon”, turbi- 
nas de gas de flujo axil de 
6.500 libras de empuje cada 
uno, y va equipado con las 
más modernas. ayudas a la 
navegación y para el com- 
vista, el 
D. H. 110 “parece seguir la 
tradición del “Vampire” y el 
“Venom”, pero «en. realidad se 
ajusta más al modelo experi- 
mental D. H. 108 “Swallow”. 
La forma del ala es análoga y 
la “cola en embrión” consti- 
tuye evidentemente un “pos- 





La casa Lockheed emplea este fuselaje de avión para probar 
en tierra los motores de reacción..Con este sistema, que per- 
mite el montaje del motor en pocos minutos, se ganan tres 
días del tiempo necesario para que un avión salga de la fá- 
brica en condiciones de ser probado en vuelo. | 


a-la industria (facilitándola 
mano de obra y materiales) 
para poder cumplimentar es- 
tos pedidos, al mismo tiempo 
que se buscan nugvos pedidos 
militares. 


El de Havilland 110. 


Se han hecho públicos los 
primeros detalles y fotogra- 
fías del caza diurno-nocturno 
británico de Havilland D. H. 
110, cuya existencia se co- 
nocia desde hace tiempo y que 


tizo” O añadido para utili- 
zarlo en aquellos casos en que 
el proyecto sin cola carece 
de suficiente estabilidad lon- 
gitudinal. Hace unos años 
A. R. Weyl, entre otros, for- 
muló el postulado de que el 
plano de cola auxiliar o re- 
tráctil constituía la solución 
para combinar la reducida re- 
sistencia al avance del avión 
sin cola, con la capacidad 
maniobrera de 
normales a escasa velocidad. 
Las superficies verticales del 
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los aviones: 
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D. H. 110 parecen correspon- 
der, por su extensión Y POS+- 
ción, a la aleta del D. H. 108. 

Característica desusada del 


'D. H. 110 es la forma y Cco- 


locación de las tomas de aire 
triangulares en la raíz del 
ala, que demuestran, por su 
tamaño, que el avión es muy 
Srande para tratarse de un 
caza. 

El acomodo de la tripula- 
ción no es corriente tampoco. 
El puesto del piloto lleva una 
pequeña capota, ligeramente 
desplazada hacia babor, en 
tanto que el segundo va total- 
mente encerrado dentro del 
fuselaje, disponiendo sola- 


- mente de” dos. ventanillas en 


las paredes de éste. En reali- 
dad este segundo tripulante, 
el llamado “Spec. NN.” (special 
navigator, observador espe- 
cial), tiene que encargarse de 
manejar el radar, tanto du- 


- rante el vuelo sin visibilidad 


como durante las intercepta- 
ciones, por lo que no -tiene 
necesidad de ver por dónde 
va Con Sus propios ojos. Cabe 
preguntar, no obstante, si 
este tener que confiar exclu- 
sivamente en .sus instrumen- 
tos no le descorazonará un 
poco y si no será necesario . 
someter a estos observadores 
a una prueba especial. 


NORUEGA 
Nuevo tipo de paracaídas. 


El Capitán Hoviand, de la 
Marina noruega, ha ideado 
un nuevo tipo de paracaídas 
que está llamado a tener un 
gran porvenir si se confirman 
los resultados logrados en los 
ensayos. El paracaídas, que 
acaba de ser patentado, va 
provisto de una botella de aire 
comprimido que, cuando 
aquél se abre, deja escapar 
su Contenido a través de un 
tubo de goma en el interior 
del paracaidas, con lo que 
éste se abre por completo 
mucho antes. -En los lanza- 
mientos realizados a título de 
ensayo, con un maniquí de 75 
kilogramos de peso, éste fué 
lanzado desde alturas de unos 
35 metros, abriéndose en to- 
dos los Casos el paracaídas 
tras descender 20 metros, es 
decir, cuando se encontraba 
el maniquí a 15 metros del 
suelo. 


y 
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AVIACION CIVIL. 
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En Alemania resurge el vuelo a vela. Las primeras competiciones han atraído numeroso pú- 

blico, y en ellas han actuado modelos tan originales como los que se aprecian en la foto- 

erafía de la derecha. 
Ed 


ALEMAN lA 
La circulación aérea.. 


Noticias de fuente alemana 
"bien informada dicen que el 
control del tráfico aéreo en la 
Alemania occidental será Cce- 
dido probablemente en breve 
plazo a los alemanes por las 
autoridades aliadas, cualquie- 
ra que sea la fecha en que 
pueda recuperar el país la so- 
berania sobre su espacio aé- 
reo. El Comité de Aeropuertos 
alemán ha propuesto que to- 
do el sistema de ordenación 
del tráfico aéreo” deberá de- 
pender del Ministerio de 
Transportes de' la Alemania 
federal, a través de una Ofi- 
cina de Control de dicho trá- 
fico. 


AUSTRALIA 


La desnacionalización del 
transporte aéreo. 


El actual Gobierno. conser- 
vador australiano ha propues- 
to la desnacionalización de 
los transportes aéreos, que en 


la actualidad se encuentran 
todos ellos incluidos en la 
New Zealand National AÁir- 
ways Corporation desde su 
nacionalización por el ante- 
rior Gobierno laborista. : El 
proyecto consiste en consti- 
tuir una nueva Empresa, en 
la que el Estado poseerá el 
51 por 100 del capital, y el 
49 por 100 restante se reser- 
vará al capital privado. 


CANADA 


El fnstituto de Legislación 
aérea. | 


En la Universidad MCcGill, 
de Montreal (Canadá) se ha 


inaugurado recientemente el 


Instituto de Legislación Aérea 
Internacional, único de su cla- 


se existente hasta la fecha en 


el mundo. Los objetivos que 
persigue este Instituto son, 
principalmente, dos: Prime- 
ro. Facilitar los estudios su- 
periores y la actuación de 
personal titulado en la legis- 
lación aérea internacional, y 
Segundo. Crear una organiza- 
ción académica de investiga- 
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ción y -estudios fundamenta- 
les de Derecho Internacional 
del Aire, dada la importancia 
mundial que han alcanzado 
estos temas. ; 


CHECOSLOYAQUIA 
Suspensión de vuelos. 


Después. de haber prohibi- 
do los Altos Comisarios alia- 
dos los vuelos sobre la Alema- 
nia occidental de aviones che- 
coslovacos, las líneas aéreas 
checas han decidido interrum- 
pir sus servicios entre Praga 
y Bruselas. 


ESTADOS UNIDOS 
Lineas aéreas sobre el Polo. 


Las Alaska Airlines, de los 
Estados Unidos, Empresa de- 
dicada al transporte aéreo re- 
gular y por contrata, tanto 
de pasajeros como de Carga, 
cuyas operaciones van adqui- 
riendo cada día mayor impor- 
tancia, se han dirigido a la 
Administración de Aeronáuti- 


y 


SS 
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ca Civil de los Estados Uni- 
dos solicitando permiso para 
“emprender el transporte 
aéreo regular de pasajeros, 
mercancias y correo entre los 
puntos intermedios de Oslo y 


Londres, y los terminales de. 


Fairbanks y París. Según un 
portavoz de la Compañia, la 
solicitud representa una par- 
te de lós planes de la Empre- 
Sa respecto a vuelos regula- 


res a gran distancia utilizan- 


do la ruta del Polo. La Alaska 
proyecta utilizar en estos ser- 
vicios tramspolares aviones de 
línea propulsados a reacción, 
que. podrán recorrer los 5.150 
kilómetros de distancia hasta 
Oslo en unas cinto o seis ho- 
ras, a una velocidad de cru- 
cero de 775 a 800 kilómetros 
por hora. “ 


HOLANDA 


Revisión de motores a cargo 
de la K. L. M. 


La División Técnica de la 
K. L. M.,.en Schiphol, se ha 
visto honrada con el encargo 
de revisar los motores del 
“Thunderjet”, el caza ameri- 
cano de reacción que fué 
adoptado por las Fuerzas Aé- 
.Teas de los países signatarios 
del Pacto del Atlántico. 

Muy en breve la K. L. M. 
comenzará a ejecutar estos 
trabajos, que en un principio 
se llevarán a cabo en peque- 
ña escala. Se ha previsto que 
mas adelante la K. L. M. re- 
vise todos' los motores de los 


aeropuerto de |” 
Orly (Paris), 
que se encuen-  : 
tra actualmen- 
te en construc- 
ción. | 
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Un pequeño reactor Turbomeca, colocado entre las ruedas de 


un D. C. 3, le proporciona un considerable aumento en su 
autonomia. ] 


“Thunderjet” pertenecientes a 
los países europeos miembros 
del Pacto del Atlántico. Con 
este motivo, la citada Compa- 


ñía acondicionará, con ayuda ' 


de la Fuerza Aérea holande- 
sa, un espacio destinado es- 
pecialmente a este objeto so- 
bre el aeródromo de Schipho!. 


INGLATERRA 


Para facilitar los vuelos del 
«Comet». 


Los aviones “Comet”, que, 
según se dice, a partir de este 
otoño prestarán servicio en- 









Ed 
« 
“ns 


tre Inglaterra y el Oriente 
Medio, van a ser dotados de 
un nuevo aparato de radar. 
Este equipo, conocido con 
el nombre de D. M. E. (Equi- 
po Medidor de Distancias), 
dará al piloto del “Comet”, 
continuamente, la distancia 
exacta que le separa de una 
baliza instalada en el suelo, 
bien en un aeródromo o en 
alguna otra parte. Del mis- 


-Mmo modo, el aparato le indi- 


cará si la baliza se encuen- 
tra a babor o a estribor “del 
avión, facilitando asi el se- 
guir el rumbo necesario. . 

La primera de estas balizas, 
situada fuerá de la Gran Bre- 
taña, se instalará en las pro- 
ximidades del aeropuerto de 
Roma. ' 

“El aeropuerto de Londres 
posee ya una, y una tercera 
será colocada en breve en el 
aeropuerto de Faruk, cerca de 
El Cairo. 


Aeropuerto para helicópteros 
en Londres. 


Los técnicos de la Aviación 
civil británica están buscan- 
do un lugar apropiado en el 
centro de Londres en el que 
asentar un aeropuerto para 
helicópteros. Por ahora sus 
preferencias parecen centrar- 
se en un lugar situado en las 
proximidades de los terrenos 


REVISTA DE AERONAUTICA 


an a 


d 


” 
nn 


”” 

”” ! 
Ls 
A 


me 


t 


Para atender a las peticiones d 
por las lineas comerciales, s 


0 No a eS 
; [AMAIA a 


nan" Ñ . * ; 
“mE.” 
Ak s 2d 





e “SuperConstellations” hechas 
e trabaja intensamente en la 


factoria que la casa Lockheed tiene en Burbank, California. 


donde se ha instalado la Ex- 
posición del Festival de.1fn- 
elaterra. Hay que tener en 
cuenta que tanto el aeropuer- 


to de Londres (Heathrow) co- ' 


mo el aeropuerto de Northolt, 
en donde toman tierra actual- 
mente los helicópteros de la 


línea Londres-Birmingham de 
la BEA, se encuentran a unos 


25 kilómetros del centro de 


Londres. 


La puesta en servicio - 
del “Comet”. 


Tras haber completado el 
“Comet” quinientas horas de 
vuelo, la BOAC ha facilitado 
algunos datos sobre su actua- 
* ción, añadiendo que 40 miem- 
bros de la Compañía están 
instruyéndose y capacitándo- 
se para convertirse en tripu- 
lantes de: este revolucionario 
avión. El “Comet”, según la 
BOAC, sube en treinta y cin- 
co minutos a una altura de 
10.000 a 13.000 metros. Vo- 
lando en crucero va ganando 
altura a medida que va dis- 
minuyendo el peso del com- 
bustible transportado. En 
cuanto al descenso, por razo- 
nes de economía de combus- 
tiole, se lleva a cabo a razón 


de :300 metros por minuto y 
dará comienzo al hallarse el 
avión a unas 200 millas de su 
punto de destino. 


Nuevo aeropuerto africano. 


Ha sido inaugurado oficial- 
mente el ampliado 'aeropuer- 
to de Entebbe, en Uganda, 
capaz de recibir aviones de 
propulsión a chorro. Este ae- 
ródromo ha sido visitado ya 
por el “Comet” británico, 
y constituirá una de las €s- 
calas de dicho avión en su 
servicio Londres-Johannesbur- 
go, que dará comienzo el año 
que viene. Hasta 1945 el ae- 
ródromo de Entebbe no era 
más que un pequeño Campo 
de aterrizaje con pistas de 
hierba de menos de 900 me- 


tros de longitud. Actualmen- 
-te dispone de la pista de ate- 


rrizaje más larga dél Conti- 
nente africano: 2.050 metros. 


INTERNACIONAL 


idioma internacional para 
Aviación. 
Después de discutir a fondo 
la cuestión de las dificultades 
de idioma en las comunica- 
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ciones radiotelefónicas, el De- 
partamento de Comunicacio- 
nes de la OACI recomendó 
que con carácter de urgencia 
los Estados miembros de la 


' Organización y la Secretaria 
-de la misma inicien los tra- 


bajos sobre la elaboración de 
un idioma internacional para 
Aviación. Como principios bá- 
sicos para el estudio en Cues- 
tión se aprobaron los siguien- 


tes: 


l. El idioma inglés debie- 
ra servir de base para la pre- 
paración de la fraseología re- 
querida. Al preparar tal fra- 
seología debe darse preferen- 
cia a las palabras de raíz la- 
tina. : 


2. Deben elegirse las pala- 
bras y frases de manera tal 
que asegure la transmisión 
óptima en los Canales de ra- 
diotelefonía y queno se pres- 
ten a falsas interpretaciones. 


3. Deben evitarse palabras 
y frases que estén expuestas 
a diferencias de pronuncia- 
ción que hagan probable su 
mala interpretación. 

4. El empleo verbal de los 
grupos del Código Q, que por 
su uso corriente forman ya 
parte de la terminología de 


-Aviación, puede hacerse en 


las ocasiones que proporcio- 
nen una alternativa preferi- 
ble a una frase larga o com- 
pleja; por ejemplo, QOFE, 
QFF, QNE, QNH, QTE. 


5. Cuando la experiencia 


- haya demostrado que hay fra- 


ses de uso general que son 
adecuadas fonéticamente, in- 
dependientemente del lengua- 
je de donde procedan, no de- 
bieran cambiarse de modo 
arbitrario. 


6. La fraseología nueva 
que se prepare durante el es- 
tudio debiera ser- clara, sin 
ambigiúedad y, dentro de lo 
posible, concisa; sin embar- 
go, la claridad nunca debe 
sacrificarse en pro de la bre- 
vedad. 


7. Deben prepararse las 
frases partiendo del supuesto 
de que representan una idea 
expresada en una lengua vi- 
va; sin embargo, la Construc- 
ción gramatical debe ser lo 
más sencilla posible. 


, 
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8. Deben diferenciarse cla- 
ramente las instrucciones o 
advertencias positivas y ne- 
gativas. 


9. Dentro: de lo posible, 
deben evitarse palabras que 
contengan sonidos o cons- 
trucciones silábicas tradicio- 
nalmente difíciles de pronun- 
ciar por personas que no sean 
de habla inglesa. 


Marcas mundiales. 


Marcas mundiales que, se- 
gún se ha anunciado recien- 
temente,” han sido objeto de 
confirmación por parte de la 
FAI, son: el vuelo en línea 
recta, para aviones de la cla- 
se C. lt-a (aviones hasta de 
500 kgs.), realizado el 25 de 
julio con un “Minicab” GY-20 
(motor Continental de 65 cv.) 
¿desde Toussus-le Noble (Pa- 
rís) a Rabat (Marruecos), so- 
bre una distancia de 1.826,9 
kilómetros; y la marca esta- 
blecida por el capitán Jan 
Christie (clase C. 1l-b, aviones 
de 500-1.000 kgs.), quien el 
24 de mayo partió de Esto- 
colmo con un “Klemm” (mo- 
tor Hirth), cubriendo un cir- 
cuito cerrado de 2.000 kiló- 
metros a una velocidad de 
177,786 kms. p. h. 


La circulación aérea en Eu- 
| ropa. 


En una reunión especial de 
la Organización de Aviación 
Civil Internacional, celebra- 
da en París, se acaba de lle- 
gar a la decisión unánime de 
garantizar que tanto las ae- 
ronaves civiles como las mili- 
tares continúen usando en 
forma segura el espacio aé- 
reo de la Europa Occidental, 


recorrido constantemente por 


eran número de aviones. En 
dicha Conferencia, dedicada 
a coordinar la circulación aé- 
rea en la Europa: Occidental, 
se reconoció que la aviación 
civil y la militar han de te- 
ner iguales derechos en tiem- 
po de paz,.y se recomendó 
que la coordinación entre el 
tráfico civil y el militar se 
haga en forma que evite toda 
asignación exclusiva, excepto 
en Casos de excepción, de 
partes determinadas del espa- 
cio aéreo, ya sea a la avia- 
ción civil o a la militar. 


La reunión convino unáni- . 


memente en que, debido a los 
problemas cada vez mayores 
del tráfico aéreo civil y mili- 
tar én la Europa Occidental, 
los espacios aéreos situados 
sobre esa región deben con- 
trolarse y que en la mayoría 
de los casos las rutas aéreas 
que han de cruzar dichos es- 
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pacios aéreos deben constituir 
una verdadera red. Las rutas 
se dispondrían de manera que 
comprendan los principales 
itinerarios europeos, sin ne- 
cesidad de apartarse de las 
rutas más directas. Los paí- 
ses ¡interesados prepararán 
Cuanto antes. los detalles de 
estos planes, que han de ter- 
minarse en la próxima Con- 
ferencia regional europeome- 
diterránea de navegación aé- 


“rea de la OACI, que se reuni- 


rá. en París en febrero. 

La reunión, a la Cual asis- 
tieron representantes de Bél- 
gica, Dinamarca, Estados Uni- 
dos, Francia, Holanda, Italia, 
Reino Unido, Suiza yla Álta 
Comisión Aliada en Alemania, 
recomendó que lo más pron- 
to posible se establezcan sis- 
temas para controlar la circu- 
lación de aeronaves, tanto Ci- 
viles como militares, así Co- 
mo un enlace estrecho entre 
las dependencias civiles y mi- 
litares encargadas de contro- 
lar la circulación aérea en 
aeródromos adyacentes. Tam- 
bién acordó que ningún pais 
debe decidir por sí solo la si- 
tuación de rutas aéreas, pues 
esto ha de coordinarse antes 
con. los países que tengan a 
su Cargo las regiones adya- 
centes de información de vue- 
lo por donde hayan de pasar 
las rutas proyectadas. 





Continuando la serie de viajes de pruebas a que está siendo sometido, con vistas a su pron- 
ta entrada en servicio en líneas comerciales, el de Havilland “Comet” ha llegado reciente- 
e: mente a la India. 
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La decisiva función 


A 


Fuerzas Aéreas 


Por el General HOYT S. VANDERBERG 


Jefe del Estado Mayor de las Fuerzas 
Aéreas americanas”. 


(De la revista Look.) 


El empleo táctico de la bomba atómica, juntamente con la 
ampliación de las Fuerzas Aéreas, darán a nuestra Aviación 
fuerza bastante para contrarrestar los ejércitos soviéticos 


en masas . 


Lecciones de Técnica aérea aprendidas 


, en Corea. 
Recientemente, el General Alfred M. 
Gruenther, encargado de “planes” para el 


General Eisenhower, dijo en presencia de 
un Comité del Congreso en el curso de 
una discusión sobre la situación general 
estratégica en Europa: “En todos nuestros 
planes la Fuerza Aérea es el faclor domi- 
nante.” 


Para comprender por qué el General 
. Gruenther concede a la Fuerza Aérea el 
papel más importante en Europa debemos 
estudiar las lecciones de la guerra en Co- 
rea. Desde el punto de vista de un avia- 
- dor, esta campaña 
lica entre técnicas "americanas y 





y soviétbi- 
cas—resulta ilustrativa porque subraya el 


la primera prueba bé- - 


hecho obvio de que potencia de fuego y 
movilidad superiores son la respuesta' al 
principio soviético de los ejércitos de ma- 
sas—descubrimiento importante cuando 
estudiamos la situación en Buropa—. Pero 
al mismo tientpo nuestra:superioridad téc- 
nica, reforzada por superioridad en el aire 
virtualmente absoluta, no ha-logrado obte- 





en Europa. 


, 


ner una victoria militar decisiva. lista si-. 


tuación ha hecho que algunos se pregun- 
ten por qué la Fuerza Aérea, siendo do- 
minante, no ha podido, sin embargo, ases- 
tar un golpe definitivo. 


Toda la respuesta « esta pregunta, se. 


extiende más allá del campo estrictamen- 
be militar en el político. Mírese como'se 
mire, la situación en Corea es extremada- 
mente peculiar. El requisito previo para 
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hacer la guerra con éxito—superioridad 


en el aire—fué nuestro desde un principio. 
La pequeña Aviación de Corea del Norte 
fué rápidamente destruida; y hasta ahora 
li Aviación comunista china, aunque rápi- 
damente aumentada en los meses recien- 
les, no ha querido desafiarnos sobre el 
campo de batalla. No obstante, en parte 
por consideraciones políticas importantes 


y en parte para conservar el poder de ata- 


que de nuestra Aviación, nos hemos abs- 
tenido de actuar al otro lado del río Yalu 
y en territorio chino en contra de los re- 
cursos bélicos remotos del enemigo en 
dende nuestra Aviación podía ser emplea- 
da para obtener los mayores dividendos. 


Sin embargo, a pesar de todo esto, ha 
quedado claramente demostrado que sin 
nuestra superioridad en el aire nuestras 
fuerzas terrestres casi con toda seguridad 
hubieran sido arrojadas de Corea. Nues- 
lros Jefes en tierra así lo admiten. 


ridad aérea fué el “libertar” a nuestras 
fuerzas terrestres de la posibilidad de un 
ataque aéreo enemigo, asegurando así su 
libertad de movimiento, y como corolario 
negar esta ventaja a las fuerzas enemigas. 


De esta forma el haber ganado supe- 
rioridad en el aire dió a nuestras fuerzas 
lerrestres, el dividendo más valioso que 
puede suministrar la Aviación. 


Ahora la importancia de las lecciones 
técnicas aéreas aprendidas en Corea es 
que pueden aplicarse a Europa. .Porque 
también” allí el problema militar supre- 
mo, en caso de ataque soviético, sería im- 
pedir que un enemigo numéricamente 
superior lograra llevar a cabo una concen- 
iración decisiva de efectivos, equipos y 
abastecimientos. 


La importancia que tiene para un ejér- 
cito el “no” tener libertad de movimien- 


Un. 
resultado permanente de nuestra superio- 


(e 
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indiscutible superioridad aérea sobre toda 
Corea, el frente terrestre reflejaba sólo 
narcialmente la verdaderá eficacia militar 
total de nuestras fuerzas. 


Nam 1] se da cuenta de la realidad. 


En el curso de una parrafada, Nam ]! 
hizo un penetrante análisis del empleo de 
las Fuerzas Aéreas de las Naciones Uni- 
das en Corea. Dijo, prestándole mucho 


énfasis, que el apoyo aéreo a corta dis- 


tancia de las posiciones americanas en el 
frente no: había influído mucho en el cur- 
so de la campaña, sino que fueron nues- 
tros incesantes ataques aéreos contra las 
líneas de retaguardia, destruyendo depó- 
sitos de abastecimientos, columnas de au- 
btomóviles y líneas de comunicación —lo 
que él llamó “bombardeo estratégico”—, 
la que impidió la victoria china. 


In efecto, el dirigente norcoreano ar- 
guyó que de no ser por este empleo de 
la Aviación, detrás de su gente, nuestras 
fuerzas terrestres nunca hubiesen podido 
mantener sus posiciones; las cuales eran 
en realidad menos un reflejo de nuestra 
verdadera fuerza en tierra que de nuestra 
supremacía en el aire; hecho éste que pa- 
recía considerar vagamente injusto. 


No es mi intención examinar este ejem- 
plo de lógica oriental. Lo que me fascinó 
fué la revelación de que Nam Il, aunque * 
había comprendido mejor que muchos mi- 


- litares occidentales los principios básicos 


de la fuerza aérea, había dado un .nom- 
bre equivocado a la forma de ataque 


. Aéreo que frustró sus propósitos. Lo que 


to fué explicada elocuentemente, aunque . 


involuntariamente, por el dirigente de Co- 
rea del Norte, Nam Il, durante las nego- 
ciaciones de Kaesong. 


En las discusiones sobre dónde debían 
«fijarse las líneas de tregua, los negocia- 
dores del General Ridwgay insistieron 
acertadamente en que, teniendo en cuen- 
tá que las Naciones Unidas cortaban con 


s 
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nosotros llamamos ataque aéreo “estra- 
tégico” casi no se ha empleado en Corea, 
debido a que los verdaderos objetivos “es- 
tratégicos”-—las raíces de la producción 
de-guerra enemiga—están fuera de Corea. 


Lo que Nam Il descubrió consternado' 
fueron los elocuentes efectos de la “inter- 
dicción”, es decir, de nuestros continuos 
ataques aéreos contra las líneas de comu- 
nicación enemigas, sus nudos ferrovia-" 
rios, puentes, depósitos de municiones y 
abastecimientos, depósitos «de gasolina y 
(concentraciones de reservas. Destruyen- 
do los recursos enemigos “antes” de que 
puedan intervenir en la batalla—imposi- 
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bilitando al enemigo de concentrar -las 
fuerzas y abastecimientos precisos para 
conseguir la rotura del frente—, la Avia- 
ción aísla el campo de batalla. 


Resulta significativo que en toda la 
campaña de Corea el enemigo, aunque 
ha logrado frecuentemente penetraciones 
hondas de nuestras líneas, nunca ha con- 
seguido: explotarlas para lograr avances 
decisivos. En realidad desde principios de 
agosto de 1950 nunca ha podido mante - 
ner una gran ofensiva más de una sema.- 


na, debido principalmente a nuestra cam- 


paña aérea de interdicción técnica. 


Antes de examinar la función en Euro- 
pa de la Fuerza Aérea comparemos la 81- 
tuación con que tenemos que enfrentar- 
nos en el continente con la existente 
en 1944 ántes de hacer el desembarco. A 
primera vista resaltan ciertas semejanzas 
hasta el punto de que un veterano de esa 
campaña, como yo, podía imaginarse que 
la historia quiere repetirse otra vez. Fov, 
como entonces, el problema central de a 
estrategia terrestre es como luchar contra 
un ejército numéricamente superior. Otra 
vez el principal problema político es for: 
jar unidad de propósito, voluntad y acción 
entre los miembros de la coalición. Inclu- 
so la lista de jefes de NATO parece si- 
milar: Eisenhower, Montgomery, Juin 
desempeñaron papeles preponderantes en 
la campaña anterior. Perg aquí termina ln 


anulogía cuando se examina la situación * 


más detenidamente, y resulta claro que la 
historia, lejos de repetirse, nos enfrenta 
con problemas militares sin precedentes. 


¿Cuáles son los principales puntos di-- 


ferenciales entre la situación actual en 
Europa y la anterior al desembarto 
de 1944? 


Primero. Antes de empezar el desem- 
barco Alemania misma, según palabras 
“del “Informe sobre Bombardeo Estraté- 
gico”, de la Aviación de los Estados Uni- 
dos, “había sido mortalmente herida por 
la ofensiva de bombardeo combinado en 
contra de la industria bélica alemana”. 


. Segundo. Los submarinos habian sido 
derrotados y nuestras líneas de comuni- 
cación estaban aseguradas. 


Tercero. La Luftwaffe había sido de- 


- 
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rrotada; y el General Eisenhower pudu 
decir a sus tropas la víspera del desem-- 
barco en Normandía: “Si veis aviones, nu 
os preocupéis. Son nuestros.” 


Cuarto. El Ejército alemán estaba di- 
vidido en dos frentes, oriental y occiden- 
tal, y sus recursos extendidos hasta el 
límite. e 

Quinto. Toda la potencia de la Avia- 
ción aliada de Európa fué concentrada 
durante muchas semanas contra el siste- 
ma de transporte y los recursos de gasu- 
lina del enemigo, “clavando” al Ejército 
y aislándole de sus principales fuentes de 
abastecimiento y refuerzo: 


Sexto. Nadie tenía entonces la bomba 
atómica, y como consecuencia se podían 
poner en riesgo impunemente enormes 
concentraciones de buques, tropas y abas- 
tecimientos. 


Séptimo. La potencia acumulada pasa 
el desembarco era el fruto de tres años 
de” intensa movilización, contra' la cual 
nada pudo hacer el enemigo, salvo la 1n- 
terferencia de los submarinos. 


Estaremos a la defensiva. 


Evidentemente, no tendríamos a nuestro 
favor por el momento ninguna de estas 
ventajas en una futura batalla en Buropa. 


En el momento actual nuestra posición 


en Europa al principio sería esencialmen- 
te defensiva; y a mi manera de ver, e 
hecho más importante es que la próxima 
vez no estaríamos en situación de aplazar 
la batalla terrestre hasta que hayamos ga- 
nado control del aire o del mar. Por el 
contrario, Divisiones americanas están yu 
en Europa y desde el momento en que 
empiece la guerra no tendrán otra alter- 
nativa que luchar por sus propias vidas. 


Inevitablemente, coma en Gorea, nues- 
tras fuerzas terrestres se verán obligadas 


“al principio'a luchar en términos de de- 


fensa estratégica, mientras nuestras Fuer- 
zas aéreas y navales lanzan ofensivas ma- 
yores para lograr control del aire y el 
mar, sin los cuales la lucha terrestre en 
Europa estaría condenada al fracaso. 


Sería absurdo intentar definir exacta- 
mente la estrategia militar que la Unión 


á 
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Soviética pueda poner en práctica en Eu- 
ropa. Las alternativas que se ofrecen a 
todo adversarig son numerosas y comple- 
Jas. Pero sea cual sea el camino elegido, 
la avalancha hacia adelante del Ejército 
Rojo iría acompañada con un tremendo 
ataque de la Aviación roja, y el primer 
asalto iría dirigido a la Aviación de la 
NATO y a los ejércitos terrestres de la 
NA'PO en sus posiciones defensivas. 


Los rusos saben tan bien como nosotros 
cq ue la superioridad en el aire es la clave 
de la batalla terrestre. La educación de 
Stalin sobre esta lección máxima de la 
última guerra fué evidente ya en 1942 
cuando en un telegrama a Churchill pi- 
diendo más aviones le dijo: “Aun las tro- 
pas más valiosas están indefensas si el 
enemigo controla el aire.” 


Al principio de la guerra, el tiempo es 
un factor que lo domina todo. Cuando el 
poder naval era el que dictaba la estra- 
tegia para potencias marítimas como In- 
glaterra y Estados Unidos era suficiente 
disponer de sólo la fuerza militar precisa 
para ir aguantando hasta que su fuerza 
industrial latente pudiera ser movilizada. 


Pero en la era presente de aviones de gran 


radio de acción y de bombardeos atómi-: 


cos, la fuerza del golpe inicial ha aumen- 
tado en proporción astronómica, y el pun- 
to crucial de la guerra puede ser alcan- 
zado en unas semanas. desde el primer 
golpe. Si debe haber una lucha por Euro- 
pa, grandes batallas en tierra, aire y bajo 
el mar tendrán lugar simultáneamente 
como partes de una vasta acción conjun- 
ta. Y el resultado de la batalla en el aire 


será decisiva para el resultado de las 


otras.” 


. Unas palabras solamente sobre la na- 
turaleza de esta batalla aérea. Resulta cla- 
ro que la primera responsabilidad de la 


Aviación americana sería limpiar los cie- : 


los de Aviación roja. Sólo así podríamos 
proteger simultáneamente a nuestras 
fuerzas terrestres en Europa de devasta- 
dores ataques enemigos (una amarga ex- 
periencia que nuestras fuerzas sólo han 
sufrido en Pearl Harbour y Clark Field) 
y a nuestros centros industriales de. des- 
trucción por las fuerzas de bombardeo 
* atómico a gran distancia rusas. A menos 
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que las fuerzas rusas de Aviación táctica 
sean derrotadas, podemos estar - seguros 
de que nuestros ejércitos en Europa se- 
rían atacados por la Aviación enemiga em- 
pleada tácticamente, de la misma forma 
que el Ejército alemán fué machacado en 


la última guerra y los Ejércitos comunis- 


tas chinos y norcoreanos han sido diez- 
mados recientemente. A menos de que las 
suerzas de bombardeo estratégicas rusas 
sean derrotadas simultáneamente, debe- 
mos esperar asistir al quebrantamiento de 
nuestra potencia industrial hasta el punto 
de que ya no sea capaz de mantener a 
nuestras fuerzas en la lucha por Europa. 


Sin superioridad aérea, ni aun la Avia- 
ción misma puede emplearse tácticamen- 
te con efectos decisivos para el apoyo 
inmediato contra fuerzas terrestres ene- 
migas destinado a lograr'los efectos in- 
mediatos en las batallas terrestres que 
resultan más visibles y, por tanto, más 
apreciables para el Ejército. Con su- 
perioridad aérea todo resulta posible. 
La lucha por la superioridad en el aire 
debe considerarse no como una batall:, 
sino como toda una campaña, y hasta que 
esté ganada la diversión de cualquier 
parte importante de "nuestros recursos 
aéreos a otras tareas, forzosamente limi- 
tadas, seríx una invitación al desastre. 


Una visión miope. 


Hay una curiosa tendencia entre las 


personas ajenas a la Aviación a recono- 


cer en abstracto la importancia de ganar 
superioridad' en el aire, pero a conside- 
rar la batalla aérea como cosa separada 
de la terrestre, algo así como una gue- 


Tra particular entre las Aviaciones ene- 


migas. .Tal vez este miope punto de vis- 
ta es un residuo, por lo menos entre la 
generación de militares más antigua, de 
los días de la primera guerra mundial, en 
que la guerra aérea consistía principal- 
mente en duelos individuales entre los 
campeones enemigos. | 


En realidad, los rendimientos más im- 
portantes de las fuerzas aéreas para la ba - 
talla terrestre son los logrados en batallas 
aéreas ganadas fuera de la vista de su 
principal beneficiario: el soldado de tie- 
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rra. No hay ningún principio de la guerra 
aérea más difícil de asimilar que éste. 


La Aviación soviética, que es ya la ma- 
yor del mundo, se calcula cuenta ' unos 
18.000 a 20.000 aviones, y €sS especial- 
mente fuerte en unidades técnicas. En este 
momento las Fuerzas Aéreas de la NATO 
—de las que Estados Unidos es sólo un 
contribuyente— cuentan sólo con la mi- 
tad de los efectivos calculados como mi- 


nimos. 


Al comparar las Fuerzas Aéreas Opues- 
tas resalta un desagradable hecho::si no 
- podemos aumentar sustancialmente. nues- 
tra Fuerza Aérea, no podemos llevar a 
cabo simultáneamente las campañas 
aéreas necesarias para lograr superiorl- 
dad en el aire, destruir la capacidad béli- 
ca del enemigo y participar directamente 
en la batalla terrestre. Sin embargo. si 
la guerra estalla, él pueblo americano tie- 
ne derecho a esperar que su Aviación 
desempeñe esas tres tareas principales 
prontamente y con éxito. 


De estas tres responsabilidades, la 
campaña para lograr la supérioridad aéreu 
constituye la primera carga sobre nues- 
tros recursos aéreos; no obstante una 
campaña para lograr la superioridad aérea 
llevada a cabo con éxito, no podría por si 
misma impedir fuertes choques er tre las 
fuerzas terrestres opuestas. Examinemos 
ahora los medios mediante los cuales la 
Aviación. empleada inteligentemente pue- 
de intervenir de forma directa en dichas 
batallas terrestres. | 


Generalmente se acepta que la diferer- 
cia numérica entre el Ejército Rojo y. la 
mayor fuerza terrestre que las naciones de 
la NATO se pueda imaginar tenga es tan 
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situación de enfrentárse con el Ejército 
Rojo. Por el contrario, de fallar esta cam- 
paña resulta casi seguro que el Ijército 
Rojo arrollaría al de la NATO. 


Ahora bien; es completamente posible 
que ni aun el ataque aéreo más intenso 
que nosotros pudiésemos montar con las 
armas actuales bastase para impedir las 
concentraciones de tropas enemigas, lo 
cual desde hace tiempo se admite es el 
mayor peligro con que tienen que enfren- 
tarse nuestras tropas en Europa. Pero 
ahora, gracias a los progresos logrados en 
el campo de la energía atómica, estamos 
empezando a obtener soluciones definiti- 


vas para resolver esta situación (un me- 


grande, que nuestra única esperanza para. 


el éxito terrestre se basa en que el Ejér- 
cito rójo sea inmovilizado por ataques 
aéreos de forma que no pueda lograr con- 
centraciones abrumadoras en los puntos 
decisivos. 

Si la Aviación pudiese impedir esta 
- concentración del enemigo—contribución 
de valor inferior sólo a la tarea de im- 
pedir que la Aviación enemiga ataque 
nuestras tropas—, las limitadas fuerzas 
terrestres de la NATO estarían entonces en 


dio de cerrar la grieta más peligrosa en 
la coraza de Europa). 


Una nueva palabra relacionada especi- 
ficamente con el empleo táctico de la 
Aviación en Europa ha venido reciente- 
mente a aumentar el vocabulario militar. 
Es la palabra “retardación”. Retardar sig- 
nifica parar y disminuir la velocidad del 
enemigo, y contando con superioridad en 
el aire, una Aviación moderna tiene mu- 
chos medios nuevos para lograr este fin. 
Retardación es, pues, sólo otro nombre de 
la interdicción, empleando bombas ató- 
micas. 


La eficacia de la retardación superó el 
campo de la teoría mucho antes de que 
su fatídico resultado fuera revelado por 
Nam 1. Durante la última guerra en Eu- 
ropa hubo varios ensayos de campañas de 
interdicción concebidas y ejeculadas por 
Jefes de la Aviación táctica de la Avia- 
ción del Ejército (muchos de los cuales 
siguen dirigiendo las actividades tácticas 
de la Aviación del Ejército), y desde en- 
tonces estos ensayos se han convertido en 
ejemplos clásicos de participación de la 


fuerza aérea en la batalla terrestre. Estas 
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campañas — “operación estrangulamien- 
to”, que resultó en el colapso del Ejército 
alemán ante Roma, y-la “operación Co- 
bra”, que precedió la rotura del frente en 
San Lo—demostraron el decisivo impacto 
de fuerles ataques aéreos contra los pun- 
tos de concentración vulnerables que 
mevitablemente surgen cuando se mueven 
grandes ejércitos modernos. 


- mas atómicas au- 
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Más bombas atómicas en camino. 


Hasta hace poco la relativa escasez 
de. bombas atómicas impedía el que pu- 
diera destinárselas a cualquier objetivo 
que no tuviera importantísima significa.- 
ción militar a largo plazo. Por ello, casi 
todas las bombas atómicas disponibles se 
asignaban para empleo exclusivo del 
Mando de Aviación estratégica en sus ata- 
ques, contra las 
fuentes de pro- 
ducción bélica 
soviética. | 


Afortunada- 
mente para esta 
nación y nuestros 
aliados, la esca- 
sez está siendo 
superada. El con- 
tinuo progreso 
en el campo ató - 
mico, no sólo: 
promete el em- 
pleo eficaz y eco- 
nómico de bom- 
bas atómicas 
contra fuerzas 
terrestres enemi- 
gas, sino la casi 
virtual seguridad 
de que crecientes 
cantidades de ar- 


menten de forma 
muy sustancial lá 
potencia de fue- 


go de una. Aviación moderna. Con este 


c> 7 


vasto incrémento de potencia de fuegos, 
campañas de interdicción de un frente 
limitado como las operaciones Cobra y 
Estrangulamiento podrán ser extendidas 
en el futuro' a la totalidad del frente. 


Estamos en el umbral de desarrollos 
técnicos numerosos” y de importancia 
enorme. 


Si antes resultaba un tópico decir que 


_la Fuerza Aérea provista de armamen- 


tos convencionales era la llave de la vic- 
toria en tierra, puede hoy predecirse con 
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razonable confianza que la Aviación, am- 


pliamente provista de armas atómicas, 
mediante bombardeos de precisión de 
puntos retardatarios impedirá las gran- 
des concentraciones enemigas que prece- 
dieron las «sangrientas matanzas del pa- 
sado. 


Estos acontecimientos prometen cam- 
biar a nuestro favor la balanza de poder 
militar en Eu- 
ropa. 


Como hizo no- 
tar el Secretario 
del Aire, Tho- 
mas K. Finlet- 
ter, recientemen- 
te, significan que 
pronto podemos 
emplear en favor 
de nuestros alia - 
dos europeos 
“una fuerza de 
ataque mucho 
mayor de lo que 
esperábamos”. 


Finalmente sig: 
nifican que la 
industria y la 
ciencia america- 
nas posiblemen- 
te están a punto 
de poner en nues- 
tras manos la 
solución al pro- 
blema  plantea- 
do al mundo por la potencia soviética. 


Al hacer planes militares, las profecías 


resultan dudosas, pero no obstante no 


puedo renunciar a la convicción creciente 
de que si estos desarrollos en el campo 
atómico se concretan finalmente, la po- 
tencia americana crecerá de forma que no 
tiene paralelo en la Historia. 


Las implicaciones son enormes, y una 
vez comprendidas la futilidad de desafiar 
una nación armada de tal forma, puede 
resultar tan obvia que hasta el agresor 
más atrevido renuncia al costo de una 
guerra. 
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El avión escuela de reacción Focker “S-14” 


La casa Focker ha reanudado su tradi- 
ción, construyendo varios tipos de. avio- 
nes-escuela; tales son el S-14 “Instruc- 
tor” y el S-12, versión triciclo del prime- 
ro; el S-13, bimotor de instrucción de tri- 
pulaciones y el S-14, turborreactor de en- 
trenamiento. El S-14 ha sido elegido co- 
mo avión escuela, “standard” de la Fuer- 


za Aérea italiana, neerlandesa e israelita: 


En Italia el S-11 se construye en grandes 
series, bajo licencia, por la. “Aeronáutica 
Machi” y por la 1. M. M. 


El S-14-ha sido concebido como avión 
de transición entre el de hélice y el Ge 


reacción, para formación de pilotos de. 


caza. La técnica de aviones a reacción hu 
hecho tales progresos, que los aviones 
más modernos con motor de émbolo no 
son apropiados para realizar el entrena- 
miento de los pilotos de caza. : 


No se trata solamente, en efecto, de 
una cuestión de velocidad, sino, ante todo, 
de métodos de instrucción. El manejo de 
un avión de reacción es muy diferente del 
de uno de hélice y por ello es convenien- 
te una etapa de instrucción con aviones a 


reacción. Hasta los últimos tiempos se han 
empleado a dicho fin, monoplazas de reac- 
ción más o menos transformados en bi- 
plazas de transición. 


El Focker S-14, por el contrario, ha 
sido proyectado como avión de transición 
a reacción. Es un bi-triplaza que posee to- 
das las propiedades del monoplaza de re- 
acción, sin tener su angostura, su gran 


velocidad ni su carga alar elevada. 


La técnica de vuelo de los aviones de 
hélice y de reacción es totalmente dife- 


rente. Destaquemos algunas diferencias 
ó 


esenciales: 

1. El avión de hélice es más fácil de 
manejar sobre la pista y en el momento 
de despegue en lo que se refiere al mañn- 
do del motor; por el contrario tiene ten- 
dencia a desviarse. El avión a reacción no, 
tiene esta tendencia, pero el piloto debe 
estar atento en evitar “pulsaciones”. 


2." En general la ausencia de soplo 
de'la “hélice hace que las cualidades de 
vuelo sean esencialmente distintas en uno 
y otro tipo de avión, lo que se manifiesta 
notablemente en el aterrizaje. 
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3. La valbaiad eceaianal más favo- 
rable de un avión a hélice es muy infe- 
rior a su velocidad máxima, en cambio en 
uno de reacción se le aproxima muchísi- 
mo más. 


4. El consumo específico de carbu- 
rante del motor a émbolo aumenta con la 
altura, lo que no es de gran importancia 
para este tipo de avión. En los turborreac- 
tores el consumo disminuye con la altura, 
lo que en este caso es de importancia pri- 
mordial. 


5. La resistencia de la hélice a ga- 
ses reducidos, tiene un considerable efec- 
to en la arribada. En un avión a reacción 
- esta influencia es despreciable y será ne- 
cesario la utilización de frenos de picado 
como medio de control. 


6.  Metiendo bruscamente los gases, 
a los cuales el motor de émbolo:reaccio- 
na instantáneamente, es posible frecuen- 
temente corregir a tiempo una falsa ma- 


niobra de aterrizaje. El turborreactor, por . 


el contrario, reacciona mucho más lenta- 
mente a la maniobra de meter los gases, 
lo que exige del piloto una mayor aten- 
ción y rapidez y una exacta sincronía en 
la manipulación. 


pray 


7.2 Los controles del motor son distin- 
tos en uno y otro tipo de motor. En un 
motor a émbolo, el piloto debe, sobre 
todo, observar la presión de admisión, el 
paso de hélice, la carburación, las deto- 
naciones, etc., etc. En un turborreactor lo 
esencial es: la temperatura de la. tobera, 
presión de aceite, “pulsaciones”: inercia 
de la respuesta del motor y “reprise” en 
vuelo. 


Sobre la fase en que deba introducirse 
el avión de transición a reacción en un 
- programa de entrenamiento, existen di- 
versas doctrinas: Bien pasar a dicho 
avión cuando los alumnos han recibido su 
entrenamiento inicial; bien terminar su 
formación normal sobre avión a émbolo y 
pasar al avión de transición a reacción an- 
tes de pilotar el Tn de caza a 
reacción; o bien, como se estudia por cier- 
tas fuerzas aéreas, seguir un nuevo mé- 
todo de entrenamiento, 
instrucción del alumno directamente sobre 
un avión de entrenamiento a reacción sin 
ninguna preparación preliminar. 


s 


comenzando la .. 
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La concepción del S-14 obedece a las 
siguientes líneas: 


a). Monitor y alumno situados uno al la- 
do del otro; tendencia general que se ob- 
serva en Inglaterra, Francia, Italia, Suiza, 
Suecia y Holanda. 

b) 
bles. 


c) Características situadas entre las de 
un avión de caza moderno y las de un 


Posibilidad de colocar asientos lanza- 











a] HEN 


da Saa 


Detalle de la rueda principal. 


ávión de entrenamiento avanzado a émbo- 
lo. Eso significa que la carga alar no debe 
ser demasiado elevada (alrededor de 

' 480 kilogramos, por metro cuadrado) a fin 
de redutir al máximo la velocidad de ate- 
rrizaje. | 


Sin.embargo, como los alumnos deben 
familiarizarse con los efectos de las ondas 
de choque, las velocidades en que estos 
efectos se manifiestan deben ser alcanza- 
das con picados más o menos pronun- 
ciados. ] 


d) 


e) Autonomía de vuelo superior a la de 
un monoplaza de caza moderno: alrededor 
de una hora y media a dos horas “a veloci- 

' dad de crucero; esto con el fin de permi- 
tir a los alumnos volver a su base aun en 
casos de fallos de navegación. 


f) 


nitor. 


” 


Frenos de aire eficaces. 


Buena visibilidad para alumno y mo- 


Equipo completo para vuelos sin visi- 
bilidad, ejercicios de navegación, así como 
espacio suficiente para equipo de radio. 

h) Posibilidad de montar un cañón de 
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20 milímetros, una cámara ametralladora 
y cohetes y bombas para prácticas. : 


1) Gran robustez de construcción: con 
coeficiente de seguridad a la ruptura .ele- 
vada. 


j) Construcción accesible permitiendo un 
entretenimiento fácil y barato. 


Descripción técnica: Generalidades. — El 


—Focker S-14 es un biplaza a reacción, con 


ala baja y asientos colaterales; el tren de 
aterrizaje es del tipo triciclo retráctil. Se 
trata de un avión de entrenamiento espe- 
cialmente concebido para formación avan- 
zada de pilotos, entrenamiento de vuelos 
sin visibilidad, así como ejercicios táct:- 
cos y de navegación. : 


Está equipado de un turborreactor 
Rolls-Royce Derwent IX, que está alojado 
en el fuselaje, detrás de la cabina. La 
toma de aire central se encuentra en 'el 


. MOTro y el escape en la cola. . 


Los dos asientos son del tipo lanzable. 
La cabina es suficientemente amplia para 
permitir instalar ún tercer asiento o colo- 
car una instalación de radio. 


Ala—El ala, totalmente metálica, es de 
forma trapezvidal y consta de cuatro sec- 
ciones: 


diedro de 3”, fijadas al fuselaje por me- 


dio de tornillos, y dos secciones exterio- 


res que son separables, tienen un diedro 
de 7” y están unidas cada una de ellas 
por cuatro tornillos a la correspondiente 
sección central. Debajo del ala hay colo- 





Detalle de la rueda delantera. 


Dos secciones centrales con un : 


Número 132 - Noviembre 1951 


cados dos flaps de recuperación de pi- 
cado. 


El ala es de construcción monolargue- 
ro con dos largueros auxiliares, a los cua- 
les van unidas las costillas. El revestimien- 
to es de Alclad, muy pulido y con rema- 
chado de cabeza hundida. 


Los cordones del larguero principal se 
construyen mediante fresado de barras de 
aleación de aluminio; el alma es de chapa. 
de dural reforzada; los largueros auxilia- 
res son igualmente de chapa de dural per- 
filada, con revestimiento de Alclad. 


Los depósitos de gasolina van alojados. 
en el ala; dos son de 410 litros cada uno . 
y se encuentran en las secciones centra- 
les; otros cuatro, de los cuales dos son de 
270 litros y dos de 230, van montados en 


las secciones. exteriores. 


Los alerones son de una aleación de 
aluminio y van unidos a las secciones ex- 
teriores del ala, yendo provistos de ale- 
tas de compensación. Los flaps son del 
tipo de “hendidura de borde de salida” y 
se encuentran situados en las secciones | 
centrales y parte de las: secciones exte- 
riores. Son accionados neumáticamente. 


El tren de aterrizaje principal se cierra 
hacia dentro en las secciones centrales. 
del ala, 


1 

Fuselaje.—El fuselaje es totalmente me- 
tálico y de construcción semimonocasco. 
Va dividido en tres secciones: el morro, 
la sección central, y el compartimiento 
posterior. Salvo el compartimiento del 
motor, todo el fuselaje se compone de 
cuadernas perfiladas y largueros de dural; 
el revestimiento de Alclad pulido y rema- 
chado. El compartimiento del motor está 
construido de cuadernas de acero 1in0Oxl- 
dable y la estructura es de acero cromo- 
molibdeno. 


El morro lleva la entrada central de aire 
que se bifurca en dos canales. La rueda 
del morro se eclipsa hacia delante. La ins-' 





-talación neumática está localizada en el 


panel de la rueda del morro y es fácil- 
mente accesible. 


La sección central del fuselaje está di- 


- vidida como sigue: 


de pilotaje, 


2 


aj) Puesto el cual está 
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“equipado con dos asientos Martin Baker, 
de tipo lanzable, doble mando, panel de 
instrumentos, manillas de gases, palanca 
.de freno de picado, baterías, transceptor 
€ instalación de oxigeno. Las distintas pa- 
lancas y manecillas para el tren y flaps de 
aterrizaje y llave del carburante «están 
montados en una columna central 
control. 


b) El compartimiento. del motor está 
situado en el centro del fuselaje. Este 
compartimiento contiene la turbina y la 
caja de mandos auxiliares, en la que se 
encuentran, el generador eléctrico, el 
Compresor de aire y la bomba de vacío. 


c) El compartimiento posterior con- 
tiene la tobera de salida y el túnel de en- 
friamiento. 


Ocho registros dan fácil acceso al com- 
partimiento del motor y a la parte poste- 
rior dé la sección central del fuselaje, 
permitiendo la fácil inspección y entrete- 
nimiento de la turbina, equipo eléctrico y 
mandos del flap de aterrizaje. 


Parabrisas y cúpula transparente. — El 


de 
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parabrisas tiene la estructura de una alea- 
ción de aluminio fundida, los vidrios son 
de cristal duplex y perspex. La cúpula es 
aerodinámica y de construcción metálica 
ligera con vidrio de plexiglás. Desliza ha- 
cia atrás sobre un rail, pudiendo ser des- 
prendida en caso de necesidad; tanto en 
tierra como en vuelo. Puede ser abierta, 
tanto desde el interior como desde el ex- 
terior. 

Sección posterior del fuselaje.—La sección 
posterior del fuselaje forma una unidad 
con el plano fijo vertical. Está construída 
en metal ligero y el revestimiento es de 
Alclad con remachado embutido. La sec- 
ción posterior se desprende de la sección 
central, a la que está sujeta por unos tor- 
nillos. En la parte frontal de esta sección 
están situados “tres frenos de picado, que 
se accionan neumáticamente. E 

Estabilizadores.—Los planos fijos horizon- 
tales, en forma de voladizo, están unidos 
a las cuadernas del fuselaje por tornillos, 
siendo desmontables. Su revestimiento 
trabaja a torsión. 
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"El timón de profundidad se compone de 
“dos piezas de aleación de-aluminio está- 
ticamente equilibradas. Ambas estár pro- 
vistas de aletas regulables, también está- 
ticamente equilibradas. 


El plano fijo vertical es de aleación de 
aluminio. El timón de dirección también 
es de aleación de aluminio y está provis- 
to de aletas regulables, ajustables en 
tierra, 


Tren de aterrizaje. —El tren de aterrizaje 
es triciclo y se acciona neumáticamente. 
Ambos sistemas de ruedas, el:principal y 
el del morro, son de: suspensión de palan- 
ca con amortiguadores de muelle líquido. 
Su construcción es de acero cromomolib- 
deno soldado. Las ruedas principales se 


eclipsan hacia dentro, en las secciones 


centrales del ala. Están provistas de fre-.. 


nos de plato hidrá 


ulico operado neumáti- 
camente. A 


La rueda del morro es orientable y se 
eclipsa hacia adelante, entre las dos con- 
dúcciones de aire. Su neumático es del 
tipo de doble contacto. * 


Entrada de aire.—La entrada central de 
aire se bifurca en dos conductos, que van 
a lo largo de los lados del fuselaje. 


Instalación de carburante: depósitos.—Son 
seis depósitos de nylón flexible con una 
capacidad total de 1.820 litros. Están si- 
tuados en las secciones centrales y exte- 
riores del ala. Son muy ligeros y están 
provistos de bombas impelentes sumer- 
gidas, válvulas flotantes e indicadores de 
carburante. Los paneles permiten un cam- 
bio rápido de los depósitos. 


- 





NY Sistema de transvase del carburante.—HEl 
carburante es conducido al motor desde 
los depósitos principales a través de una 


llave contra incendios y una válvula de : 


retenida; siendo impulsado por bombas 
impelentes.. 


Desde los depósitos exteriores, el car- 
burante se transvasa a los principales por 
medio de aire a presión. Una llave con- 
—mutadora pone en comunicación o el an- 
terior o el posterior. | 


Las conducciones de carburante son de 
tipo Dunlop flexible. 
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Mandos —El doble mando está constituído 
por palancas y pedales ajustables, for- 
mando una unidad con la columna cen- 
tral de control; la cual va montada en el.. 
suelo de la cabina, por medio de cuatro 
tornillos. La empuñadura tiene un botón 
gatillo para los cohetes o bombas de prác- 
ticas, un disparador del cañón y una pa- 
lanca de freno. 

Sistema neumático. —El compresor para el 
sistema neumático está montado en la 
caja de mandos auxiliares y es accionado 





por él motor. El panel neumático está Sl- 
tuado en la cuaderna inmediata posterior 
al compartimiento de la rueda del morro 
y es fácilmente accesible. El sistema neu- 
mático comprende: tren de aterrizaje, 
flaps de aterrizaje, freno de las ruedas, 


- sistema de freno de picado, sistema de 
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flaps de recuperación de picado y sistema 
de desprendimiento de la cúpula. 


Sistema de vacio—Una bomba de vacío, 
montada en la caja de mandos auxiliares 
se utiliza en los siguientes instrumentos: 
giro direccional, horizonte artificial e indi- 
cador de viraje e inclinación. 
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Extintores de fuego.—El sistema extintor 
se compone de dos anillos pulverizadores, 
montados en el motor, alimentados por 
tres botellas Graviner, montadas en. la 
cuaderna cortafuego existente entre el 
motor y la cabina. El sistema extintor se 


acciona eléctricamente por medio de un 


botón de control en el panel de instru- 
mentos. En el compartimiento del motor 
hay instalados doce detectores de llama, 
que actúan sobre una lámpara de- aviso. 
Un conmutador de inercia actúa el extin- 
tor, caso de aterrizaje forzoso. La cabina 
está provista de un extintor, accionado a 
mano. 





Sistema de carburante. 


y 

Sistema de oxigeno.—El oxigeno se lleva 
en dos botellas de 750 litros, montadas 
en la cuaderna .cortafuegos. La instala- 
- ción está provista de dos economizadores. 
El regulador de oxígeno y el.indicador de 
consumo forman una unidad combinada. 
Los racords para funcionamiento rápido 
de las “caretas están colocados entre los 
asientos. 


Panel de instrumentos. —El panel de ins- 
trumentos está suspendido elásticamente 
y con charnelas para su fácil accesibili- 
dad. Lleva instalados los siguientes ins- 
trumentos: 


Para el alumno, un panel de vuelo cie- 
go comprendiendo: horizonte : artificial, 
giro direccional, variómetro, indicador de 
viraje e inclinación, indicador de núme- 
ro de Mach, altímctro y altímetro sen- 
sible. 


Para el instructor, un altimetro sensi- 
ble, anemómetro comiinado con 1ndins - 
dor de número de Mach, indicador de vi- 
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raje e inclinación, indicador de cuenta re- 
voluciones, indicador de presión de aceite, 
indicador de temperatura de la tobera de 
salida, indicador de posición de los flaps 
del ala, indicador del nivel de carburante, 
giro- compás, indicador de vacío, indica- 
dor de presión en los frenos, indicador de 
presión del control de emergencia del 
tren de aterrizaje, indicador de tempera- 
tura del aire libre y amperímetro. Bajo 
el panel principal de instrumentos están 
los paneles para la instalación eléctrica y 
de radio. 


Sistema eléctrico. El sistema es unipo- 
lar con retorno por masa a 24 y. Para la 
protección de la instalación son usados in- 
terruptores automáticos de tipo térmico. 
La caja de mandos auxiliares acciona un 
generador de 1.500 w. a 24 v. Dos bate- 
rías de 12 voltios con una capacidad total 
de 40 amp. hora, van colocadas en la par- 
te posterior de la cabina, detrás de los 
asientos lanzables. Entrán en acción por 
un conmutador tierra-vuelo, situado en la 
caja de control. 


Equipo de radio.—Il equipo de radio cons- 
ta de una instalación de VHEF de control 
remoto. 


El equipo permite la radiotelefonía en 
cualquiera de los 12 canales controlados 
a cristal en la banda de 116 a 156 Mec/s. 
La instalación va situada detrás de los 
asientos lanzables. La antena es de tipo 
“pez espada” y está montada en la parte 
superior. del fuselaje, detrás del motor. 


Calefacción y ventilación.—El sistema de. 
calefacción del aire para la cabina se ob- 
tiene por una derivación de aire del com - 
Ppresor, que es conducida, a través de una 
"válvula reguladora, a un manguito calefac- 
tor alrededor del escape del motor. Exis- 
te un sistema de control del CO. 





Detalle del sencillo entretenimiento del avión. 
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Compartimiento del motor. 
- Entretenimiento —Al diseñar el Foc- 
ker S-14 se pensó en un avión de cons- 


trucción sencilla, con gran accesibilidad a. 
todas las partes vitales, dando lugar- asi. 


a una fácil inspección y economía de en- 
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tretenimiento y conservación. Para este 
objeto existen en la superficie del fuse- 
laje ocho grandes registros que permiten 
el acceso a los mandós, instalación eléc- 
trica, tanque descongelador, sistema de 
accionamiento del “flap”' de los frenos 


' y frenos de picado, así como la turbina y 


el árbol de transmisión. El cono de cola es 
separable, permitiendo montar y desmon- 
tar fácilmente la tobera de salida y túnel 
de enfriamiento: El capot del motor se 
quita fácilmente, pudiendo realizar el 
cambio del motor en un mínimo de tiem- 
po. El sistema néumático puede ser ins- 
peccionado fácilmente a través de persia- 
nas abiertas en el compartimiento de la 
rueda de morro. Debido a estos dispositi- 
vos la conservación y entretenimiento del 
8-14 puede realizarse fácilmente y en un 
tiempo muy corto, lo que, facilita el uso 
intensivo del material de vuelo. 


CARACTERISTICAS 

Envergadura .0.o...o...o c+. 12 m. Aceite ... 0. ..o ooo... onmmcos 11 Kg. 
Longitud... ... 13,3 m. A Kg. 
Altura. ... 5d e A ii 4,7 m. Máxima velocidad a 7.600 
Superficie alar. ... ... ... «*. 31,8 mP. metros ... a o as 710 Km/h. 
Carga alaT ... ... ... 160 Ks/m'. Velocidad de crucero a 7.600 
Carga por kilo empuje ... ... 3,113 Kg/kg. MEtroS ... +... +. 640 Km/h. 
Empuje estático del motor Velocidad ascensional en el | 

a 14.700 5. Po Mo oc.oocoro» 1.630 Kg. SUBÍO 2... ... doo... ... 0... ... 17,7 m/s. 
Peso en VacÍO ... ... ..eoo coo oo. 3.530 Ks. Subida a 3.050 metros ... ... 3,3 minutos. 
Carga útil: dos personas con Subida a 9.150 metros .. 15 minutos. 

paracaidasS +... ...o ..oo..ooo..» 184 Kg. Techo práctico.. ... 12.200 m. 
Carburante (1.680 litros) ... 1.355 Kg. Autonomía con 1.680 litros. 1,8 horas. * 
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Lo dice Erickson, jefe piloto: de la Convair, 


me 
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Por B. A. ERICKSON 


(De Flying.) 


o 


que es quien ' 


más ha pilotado el B-36 «desde el primer prototipo hasta el. 
último modelo, equipado con cuatro turborreactores además 
de sus motores de pistón. 


Se cree generalmente que mientras ma- 
yor y más pesado sea un avión, tanto más 
difícil será de pilotar. Pero es una creen- 
cia que hasta cierto “punto hay que des- 
mentir. | 


Puedo afirmar, después de 1.000 horas 
de vuelo de ensayo sobre el B-36, que no 
solamente es el mayor bombardero del 
mundo, sino también uno de los 

les de pilotar. 


Á pesar de sus enormes dimensiones y 
de su complejidad mecánica, se maneja 
tan fácilmente, en realidad, como cual- 


quiera de los bombarderos de la última: 


guerra. 


Hay quien cree que el tamaño del B-36 
se ha exagerado por afán de gigantismo; 
olvidan que sus dimensiones han de res- 
ponder a una real. necesidad; pues hace 


más fáci- 


falta un gran avión para transportar pesa- 
das cargas a grandes distancias. Sin em- 
bargo, yo he encontrado el pilotaje de es- 
te-avión relativamente fácil y suave. 


El único vuelo que sobre el B-36 me 
resultó verdaderamente difícil fué el pri- 
mero, sobre el prototipo (B-36), el 8 de 
agosto de 1946. Yo cargaba entonces con 
toda mi pesadísima responsabilidad, pues 
habiendo trabajado sobre el proyecto du- 
rante dos.años, sabía que era considerable 
el capital comprometido en él. 


Los cuatro años siguientes han proba- 
do que se aprende sin dificultad su pilo - 
taje. Se puede soltar en B-36 un buen pi- 
loto de polimotor, en muchas menos ho- 
ras de las que le hicieron falta para pasar 
durante su entrenamiento de monomotor * 
a polimotor. 
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los pequeños 


el lugar de 
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Los pilotos pueden, por otra parte, pa- 
sar fácilmente del B-36 a: un avión pe- 


—queño y viceversa. Nosotros exigimos en 
la Casa Convair de Port-Worth, que todos : 


los pilotos utilicen regularmente uno de 
Stinson Voyager: de aquella 
que conserven el 


misma compañia, para 
tan vital para el 


sentido de la dimensión 

pilotaje del B-36, como asimismo para 
que no pierdan suavidad de sensación. 
Creemos que el mejor consejo que puede 
darse á un nuevo piloto del B-36 es el si- 
guiente: “Tened siempre presentes en 


vuestro pensamiento las dimensiones y la 


masa del avión que pilotáis.” 


Por ejemplo, al aterrizar, 
te, hay que tener conciencia y no olvidar- 
se de la distancia que separa la cabina de 
pilotaje. del suelo en que se ha de aterri- 


zar, tanto cuando se está lejos todavía, 


como durante la aproximación final y el 
momento de aterrizar, puesto que estan- 
do aún lejos de la pista y por el gran ta- 
maño del tren Se podrían enganchar las 
ruedas en los obstáculos que Se sobrevue- 
lan: En cuanto un piloto ha adquirido es- 
te sentido de la gran dimensión de este 
avión y en cuanto conoce sus especiales 
mecanismos, puede pilotar el B-36 como 
cualquier otro aparato. | 


Los pilotos aprecian pronto la seguri- 
dad de vuelo que procuran y significan los 
diez motores del avión (seis convenciona- 
les de- pistón y cuatro turborreactores, 
dos a dos en los extremos de cada ala) en 
el modelo normal del B-36. 

Una disminución de régimen en un mo- 
tor, en dos, tres O incluso en cuatro (si 
no son de un mismo lado) no es cas0 crí- 
tico de peligro. Como hizo notar uno de 
nuestros 
te: “antes. .del B-36 los pilótos creían, en- 
contrarse en mala: situación cuando les 
fallaban cuatro O Cinco motores”. 


El piloto de un B-36 va tranquilo y Se- 
guro, cuando volando sobre las nubes por 
encima de los Estados "Unidos sabe que 
no tiene que preocuparse de campos au- 
xiliares. 

Si el tiempo fuese demasiado malo en 
aterrizaje previsto, puede vol- 
ver a montar sobre lás nubes y -llegar a 


especialmen- : 


pilotos de prueba, recientemen- 
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cualquier otro campo con buenas condi- 
ciones de visibilidad, aunque tuviese que 
atravesar el continente de lado a lado. - 


Durante los vuelos de ensayo, el B-36 


lleva un equipo que comprende dos pilo- 


tos, dos mecánicos y dos observadores; 


los pilotos y: mecánicos que trabajan por 


equipos van instalados juntos, en la cabina 
transparente superior, en la parte del mo- 
rro del avión. V 


El segundo piloto . maneja los cuatro 
turborreactores J-47, mientras quelos dos 
mecánicos se ocupan de los seis motores 
dé pistón de 3.500 Cv., así como de los 
sistemas eléctricos e hidráulicos. 


- Los observadores, instalados en el com- . 
partimiento posterior, cerca de la cola, ve- 
rifican a la vista el funcionamiento de los 
grupos motopropulsores, del tren y de los 


alerones (1). 


Durante el curso de los vuelos de pues- 
ta a punto, se aumenta el personal ante- 
rior en dos o cuatro ingenieros encarga- 
dos de hacer funcionar los instrumentos: 
de ensayo y registrar las indicaciones de: 
todos los aparatos de medida. Los B-36. 


' utilizados por la Fuerza Aérea, transpor- 


tan equipos más completos, que Compren- 


den especialistas de la navegación, del ra- 


dar, de la fotografía, telecomunicaciones, 


bombardeo y tiro. 


* *= + 


Despeguemos para hacer un vuelo de 
prueba a alta cota y de larga duración, 
así-aprenderemos. como funciona el B-36.. 


2 
En primer lugar, veremos al equipo ins- 
peccionar el avión antes del despegue, a 


fin de asegurarse que el abastecimiento de 


aceite y combustible ha sido efectuado y 
que todo está listo para la misión. 

Antes de que los otros miembros del 
equipo ganen sus puestos, el piloto ha. 
dado ya sus órdenes para distribuir el tra- 
bajo en el curso del vuelo. 


A una orden del piloto, los hombres: 





Ambas cabinas, anterior y posterior, y 
el túnel que las une por medio de un carrillo 
que circula por carriles, son las únicas partes 
de todo el avión estancas a la presión y al 
oxigeno añadido para vuelos a alta cota. 


(1) 
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ocupan sus sitios y dicen por el teléfono 
de intercomunicación “on estation” (en 
mi puesto). - 

El mecánico instalado tras el piloto, es- 
tá sentado frente a un triple tablero de 
instrumentos; pone en martha los seis 
motores de pistón y los prueba cuando es- 
tán calientes. | | 


Uno de los observadores—que quedó 


sobre lá pista, cerca del avión—, ha vigi- . 


lado la puesta en marcha de los motores; 
Se halla en comunicación por un hilo tele- 
fónico con el piloto y el mecánico. Tiene 
una lista para verificar.todo lo exterior, 
que ha de ser inspeccionado, cerrojos de 
ciertas partes que han de ser quitados, 
puertas que han de cerrarse y cables de 
conexión a tierra, que han de ser desco- 
nectados. Hecho todo esto el observador 
sube a bordo y da cuenta al piloto de que 
todo está listo. 


Cuando cada miembro de la tripulación 
está en su puesto, el piloto pide a la to- 
rre de mando autorización para rodar el 
avión hasta el principio de la pista de des- 
pegue. 

Desde la cabina posterior los observa- 
dores comprueban que el camino se halla 
libre. Estos hombres están destinados a 
completarle al piloto el sentido de la di- 
mensión del B-36. : 


Mientras vamos rodando por las pistas 
secundarias, camino de la de despegue, 


los dos mecánicos répasan la larga lista . 


de las verificaciones preparatorias para el 
despegue. Cuando ellos han terminado, 
avisan al segundo piloto; y éste pone en 
marcha los cuatro turborreactores; los 
cuales, como consumen mucho combus- 
tible y no necesitan ser recalentados, se 
les hace arrancar lo más tarde posible. 


Las seis hélices de los motores de pis- 
tón giran ya a “ralenti”, como asimis- 
mo también los cuatro turborreactores, 
cuando el avión está parado al principio 
de la pista de despegue. El empuje total, 
aun a régimen reducido, resulta tan fuer- 
te que dos motores interiores de cada la- 
do tienen que tener invertido el paso de 
sus hélices incluso durante el rodaje por 
las pistas secundarias, compensando así 


Entonces regla los “flaps”; 
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el empuje de los otros y evitando un uso 
excesivo de los frenos. 


Durante el rodaje el piloto conduce el 
avión obrando directamente sobre la rue- 
da de morro y ayudándose con lós frenos, 
hasta colocarlo en el principio de la pista 
de despegue; allí lo detiene totalmente. 
manteniendo 
los frenos apretados, pone todos los pasos 
de las seis hélices en postura de máxima 


A 





Los miembros de la tripulación se trasladan 
de los puestos delanteros a los comparti- 
mientos de cola, a través del túnel que une 
ambos extremos del avión, por medio de un 
carrillo que circula sobre carriles en la for- 
. - Ma que se aprecia en el erabado. 


tracción y desbloquea el volante de man- 
do, que ha venido hasta ese momento fijo, 


a fin de evitar las molestias «causadas por 


golpes de viento. 


Quedan libres los mandos rápidamente, 
por el simple efecto-de un botón eléctrico 
que manda la acción de un sistema hi- 
dráulico. * 

Para despegar se aprietan los frenos al 
máximo y se aumenta progresivamente el 
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régimen de los seis motores hasta su ré- 


gimen de despegue. 


Contrariamente a ló que ocurre sobre 
otros aviones, no hay cuidado de que los 
motores se calienten demasiado en tierra, 
- porque están. equipados en un sistema de 
refrigeración por circulación forzada, de 
suerte que la masa de aire circulante alre- 
dedor de los motores es suficiente incluso 
cuando el avión no vuela. 


Se aumenta también 'el régimen de los 
turborreactores, al mismo tiempo que se 


van soltando los frenos y el avión se lan- 
za hacia adelante, rodando sobre su tren 
triciclo. 

Hasta que alcanza una cierta velocidad 
permanece apoyado sobre su rueda delan- 


tera y por medio de ella lo-mantiene el. 


piloto en buena dirección. Luego se em- 
pieza a tener en el “palonier” sensación 
de mando con los timones de dirección, 
en cuyo momento obra el piloto sobre el 
mando de profundidad y encabritando el 
avión separa del suelo la: rueda delantera. 
Para los ocupantes del compartimiento 
delantero el avión parece ya volar. 


¿Hasta que el cuenta-velocidad señala la 
suficiente para el despegue hace falta se- 
guir rodando con la cola baja, durante to- 
do ese tiempo el morro resulta elevado 
hasta la altura de un cuarto piso. | 


Al cabo derunos instantes el tren prin- 
cipal abandona la pista y nos elevamos. 
Por supuesto que para controlar la posi- 
ción del avión el piloto utiliza principal- 
mente el indicador. Cuando el primer pi- 
loto lo ordena, el co-piloto' recoge el tren 
escamoteable y quita los “flaps”. El des- 
pegue es rápido, a pesar del peso tan 
erande del avión. 


- Hasta ahora, todo despegue en un gran 
bombardero a plena carga era peligroso, 
porque todo reposaba sobre “el hecho de 
que no fallase ningún motor. Jn el B-36, 
muy al contrario, y en razón de la enorme 
reserva de potencia, el que uno o dos mo- 
tores puedan fallar y baje el empuje du- 
rante el transcurso de un despegue a ple- 
na carga, no tiene consecuencias. 


- Después del despegue,.y cuando el 
B-36 ha alcanzado algunos miles de pies 


de “altura, la potencia de sus motores es, 
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ligeramente reducida y se sigue subien- 
do. Desde luego la maniobra del B-36 es 
sobre todo una cuestión de verificación, 
de puesta a punto y de reglaje, de los di- 
ferentes grupos. motopropulsores; ocu- 
pándose el segundo piloto de los cua- 
vo turborreactores y el mecánico de todos 
los motores de pistón; el segundo me- 
cánico se ocupa de controlar el sistema 
eléctrico (160 kilowatios en las puntas de 
sus dedos). El piloto se ocupa del pilota- 


' je propiamente dicho, a una velocidad 


justa, confiando en los baremos de los in- 
genieros de pruebas. 


Una de las más impresionantes sensa- 
ciones del pilotaje del B-36 es la facili- 
dad con que se le maneja, a pesar de que 
sus aleronés son tan grandes como todo 
el ala del B-24. Ciertas aletas compenusa- 
doras colocadas sobre el horde de salida 
de los timones y ciertos alerones se en- 
cargan del trabajo, y la fuerza del piloto 
se ejerce únicamente sobre estos compen- 
sadores. | 


En vuelo normal, el pilotaje del B-34 
es completamente convencional; sin em- 
bargo, hay que reajustar continuamente 
el compensador. del mando de profun- 
didad. 


Volando en línea recta, las toneladas del 
carburante” y de los motores—repartidas 
a lo largo de los 70 metros de su enver- 
gadura—tiénden a estabilizar este gran 
avión contra los “meneos”; pero el piloto 
debe pensar en su enorme inercia, antici- 
pando su acción sobre los mandos. El 
B-36 responde lentamente al efecto man - 
dado con los alerones, porque su veloci- 
dad angular de viraje es solamente de 
muy pocos grados, mientras que la velo- . 
cidad lineal del extremo del ala es la mis- 
ma que para un pequeño avión militar. 
Por tanto, la distancia que hay que reco- 
rrer hasta lograr un cierto efecto manda- 
do con un alerón tiene que ser necesaria- 
mente mayor que en el avión pequeño. 


A causa de la inercia del B-36, el piloto 
debe aprender a evitar el dar demasiada 
amplitud al movimiento de sus mandos. 
Debe anticiparse al resultado y pensar que 
lleva cinco toneladas de turbarreactores en 
los extremos de sus alas. 


El B-36 tiene una velocidad algo supe- 


958 


s 


Número 132 - Noviembre 1951 


rior a los 700 km-h. y un “techo” no in- 
ferior a los 14.000 metros. Tales marcas, 
logradas con un avión cuya masa de 160 
toneladas equivale a la de media docena 
de vagones cargados de mercancías, son 
verdaderamente impresionantes. 


Cuando el avión vuela a través de nu- ' 


Les se pone en juego unos descongelado- 
res térmicos sobre las alas, las hélices y 
la cola. 


"Por encima de los 2.500 metros de al- 
tura, las dos cabinas, anterior y posterior, 


¿pueden ser mantenidas estancas a presión 


úvormal y con renovación de oxígeno. Si 
se continúa subiendo hacia la estratosfe- 
ra, el mecánico aumenta la velocidad de 
los ventiladores de refrigeración de los 
motores, a fin de suplir el enrarecimiento 
del aire. | 


Cuando se llega a la altura prevista 
para la prueba, el piloto coloca al B-36 en 
vuelo horizontal y da sus órdenes al co- 
pilóto y al mecánico para hacer.un ensayu 
de velocidad a plena potencia. Pone en- 
tonces en funcionamiento el “piloto auto- 
mático”, a fin de poderse dedicar a veri- 


ficar con cuidado la marcha de los moto- 


res. Cuando se vuela a, esas enormes alti- 
tudes, las primeras veces llama la aten- 
ción. el tinte azul sombrío que presenta el 
cielo. 


Durante el curso de su prueba de velo- 
cidad, el B-36 taladra la atmóstera enra- 
recida a la plena potencia de sus motores; 

“meneos” brutales hacen flexionar de 
cuando en cuando la enorme estructura 
del avión. 


Este gran avión ha aportado algo nuevo 
a la Aviación; los vuelos normales de 
treinta y seis horas, la mayor parte del 
tiempo por encima de 12.000 metros. 
un tiempo doble de lo que duraban las 
más largas misiones en la última guerra. 
Estos vuelos del B-36, desmesurados en 
-el tiempo y el espacio, han creado un pro- 
blema sin precedente por la fatiga de la 
tripulación. Con cuatro equipos de rele- 
vos y con seis literas én cada avión se ha 
podido resolver el problema, sunque sólo 
en parte. 


También los modelos de serie del B-36 
están equipados con todos los medios de 


Es 
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confort capaces de llevar a las tripula- 
ciones militares hasta el objetivo en las 
mejores condiciones físicas e intelectua- 
les. Llevan una vasta vocina con dos hor-, 
nillos eléctricos, un frigider, una des- 
pensa: y sitio suficiente para poder mo- 
verse y trabajar; mesas y sillas plegables 
permiten a los tripulantes comer confor- 
Llablemente. Otras dos literas han sido ins- 
taladas en la cabina delantera, además de 
las seis que dijimos antes, existían en la ' 
posterior de los prototipos. Cada litera po- 
see su colchón, su almohada y cobertera. 
Llevan dos retretes, uno delante y el otro 
atrás. Alacenillas y repisas para colocar 
los bagajes y equipos del personal están 
instaladas por todos los rincones posibles. 


A xa 


Cuando todos los ensayos de potentia 
previstos han terminado, el piloto desblo- 


_quea su piloto automático antes del des- 


censo. El segundo piloto apagá los cuatro 
turborreactores y el mecánico para los 
dos motores exteriores de pistón, colc- 
cando sus hélices en bandolera para que 
no frenen; queda, pues, el avión con sólo 
cuatro motores de pistón en marcha (los 
dos de cada ala, más próximos al fuse- 
laje). Resultan muy suficientes, pues el 
vuela ha sido muy largo y se ha consumido 
casi todo el peso del combustible, siendo, 
por tanto, menor la potencia necesaria. 


Se debe hacer un descenso rápido, y el 
piloto empuja el B-36 hacia el suelo a su: 
velocidad ¡máxima de picado. De este 
modo -él sabe. que, aunque llegase a fal- 
tarles la gasolina por haberse consumido 
totalmente, el avión podría cubrir una 
eran distancia en vuelo planeado. 'Tenga- 
mos en cuenta que esto último se dice 
porque consideramos que se trata de ul 
vuelo de pruebas, en el que se ha estirado: 
el combustible al máximo posible para 
alargar también al máximo la duración del 
vuelo y la distancia recorrida; pero en 
guerrá, y en determinadas circunstancias, 
podrían hallarse en un caso análogo. 


Llegados en el descenso desde la es- 
tratosfera a los 3.000 metros, las dos ca- 
binas, anterior y posterior, se ponen .en 


comunicación con la atmósfera exterior, 
suprimiéndose la renovación de oxigeno. 
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«El piloto vuela un cierto tiempo en vuelo 
horizontal, «hasta reducir el exceso de ve- 
locidad que el avión llegó a tomar en el 
. pronunciado picado del rápido descenso. 
Bien pronto se saca el tren. Uno de los 
observadores viene .desde el comparti- 
miento posterior, y metiéndose por dentro 
del ala verifica que los pestillos de seguri- 
dad del “tren fuera” están en regla. El se- 
gundo mecánico verifica lo mismo a .sim- 
ple vista respecto.a la rueda delantera del 
morro, echándole un vistazo por una tram- 
pilla que existe en el suelo de la cabina 
del radio. - | 

El gran avión, no utilizando más que sus 
cuatro motores centrales e interiores, vira 
en el circuito de aproximación al campo 
. a velocidad reducida; con su peso alige- 
rado y sus “flaps” medio bajados parece 
flotar en el aire. Cuando ya está enfilado 
a la pista, debe empezar el planeo final 


con todo el “flap” fuera. Si.no nos dan la. 


autorización de aterrizaje desde la torre 
de mando hay que aumentar ligeramente 
el régimen de aquellos cuatro motores 
que se conservaban en marcha. Si, por el 
contrario, se nos da nuestro turno de ate- 
rrizaje y el tiempo atmosférico es bueno, 
el piloto controla su planeo final a la vis- 
ta, aunque siga “timándose” .a menudo 
- con sus indicaciones de vuelo.-El avión ha 
entrado en su fase de aterrizaje; para un 
nuevo piloto parece, no obstante, encon- 
trarse todavía muy alto. 

Cuando las -ruedas principales hayan 
tocado el suelo, se le deja al B-36 apo- 


yarse poco a poco sobre la rueda de proa, 
v el piloto da la orden de invertir el paso 
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de las cuatro hélices de aquellos motores 
que venían en marcha. Empujando las 


-manecillas de gases, el mecánico fija la 


potencia necesaria. para el frenado me- 
diante aquellas cuatro hélices invertidas. 
Ahora el piloto bloquea los mandos y man- 
tiene el avión en buena dirección, accio- . 
nando a la vez sobre la rueda de proa q 

los frenos, hasta quedar totalmente dete- 


nido sobre el final de la pista de aterri- 


zaje. 


Allí, el mecánico detiene otro motor de 
cada costado, y volviendo a poner (en los 
dos motores más interiores, únicos que. 
restan ya en marcha) el paso de hélice 
normal, se rueda por las pistas de rodaje 
utilizando únicamente esta fuerza de trac- 
ción, para dirigirse a la pista de estacio- 
namiento delante del hangar. Llegados al 
hangar, estos dos últimos motores son pa- 
rados y se pone fuera de funcionamiento 
todo el equipo accesorio del avión. 


Con vuestra tripulación descendéis del 
B-36 y os dirigís a la oficina correspon-. 
diente para dar cuenta de vuestro vuelo. 
de prueba. Personal especialista analizará. 
los resultados obtenidos, én virtud de los 
datos y notas consignados en vuestro par- 
te-de vuelo. | 


Después de un vuelo de prueba, o en- 
sayo, sobre un B-36, usted sabrá ya algo 
nuevo sobre el pilotaje colosal y fácil. 
Usted comprobará, no obstante, que este - 
vuelo no es más que un pequeño paso en 
el desarrollo continuo del bombardero mi- 
litar, que vuela lo más lejos y lo más alte 
posible. * 





Número 132- Noviembre 1951 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Técnicas de entrenamiento del piloto militar 


Desde: que acabó la guerra, las Fuerzas 


Aéreas de todo el mundo, al mismo tiempo 
que están preocupadas del cambio funda- 
mental preciso para pasar del motor de pis- 
_tón al avión de propulsión por turbina para 
muchas misiones, han tenido que enfren- 
tarse también con el problema de una nue- 
va política de entrenamiento para volar cua- 
lesquiera que sean las condiciones atmos- 
féricas. El entrenamiento se ha visto tam- 


bién complicado por la creciente brecha que 
hay en las características de vuelo y las di- 


ferencias de entrenamiento y operación en- 
tre las dos clases de aviones. 


En la primera guerra mundial, cuando la 
distancia entre los tipos de entrenamiento 
y de operación era pequeña, la transición no 
era suficientemente difícil para exigir un 
tipo intermedio. En años posteriores, pudo 
ser posible introducir uno o más tipos in- 
termedios de entrenamiento entre los tipos 


más sencillos y los más complicados de los - 


que -había en servicio, para permitir que la 
transición de unos a otros se haga de ma- 
nera gradual. Así, como progresión desde 
el “Tiger Moth”, se*introdujeron en la Ro- 
yal Air Force el “Master” y el “Oxford”, y 
en los Estados Unidos había dos tipos in- 
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termedios entre los aviones de entrenamien- 
to básico y los de operaciones, representa- 
dos por el BT (Entrenamiento Básico) y 
AT (Entrenamientó Avanzado). 


Naturalmente, existe un límite en el nú- 
mero de etapas intermedias necesarias que 
hagan falta en el ciclo de entrenamiento. 
Para cerrar esa brecha de 500 m. p. h. en 
las características y en la técnica de vuelo 
subsiguiente, se ha establecido ahora como 
costumbre-el elevar las performances de los 
primeros «aviones de entrenamiento al ma- 
yor nivel posible, dentro de los requisitos. 
de economía y de entrenamiento. Mientras 


B 


esto resulta ser una solución muy clara, ni 


la,R. A. F., ni la U. S, A. F. se han dedi- 
cado' todavía a establecer una política cla- 
ramente definida. Esto se ve palpablemen- 
te por los recientes concursos norteameri- 
canos de proyectos para los primeros avio- 
nes de entrenamiento con poca poteycia, va- 
rios de los cuales fueron adaptados de avio- 
nes comerciales ligeros y por la: adopción: 


que la Fuerza de Reserva (R. A. F. V, R.) ha 


hecho del de Havilland “Chipmunk”. 


Elevar el nivel del entrenamiento básico ' 


ha sido cosa que se ha: llevado a efecto len- 
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tamente en los últimos dos o tres años. El 
experimento americano de entrenamiento 
inicial en variantes biplazas del Lockheed 
“Shooting Star” fué interesante en su éxilo 
superficial, pero parece un poco prematuro 
y tal vez conduzca a error ya que no ha 
sido adoptado. Si acaso, lo que los aviones 
de reacción han probado es que son más 


fáciles de volar que sus contrapartidas de 


motor -de pistón, pero, a menos que estén 
proyectados especificamente para entrena- 
miento, no disfrutan de un margen sufi- 
cientemente amplio de caracteristicas. 


El entrenamiento en la R. A. F. 


Los pilotos de la Royal Air Forcé pro- 
ceden de multitud de sitios. Naturalmente, 


la Escuela que la R. A. F. tiene un Cranwell 


es la que proporciona el núcleo de los pi- 
lolos oficiales, Con destinos permanentes, 
pero obros pilotos próceden directamente de 
la vida civil, así como los que se enrolan 
de nuevo al servicio militar. El entrena- 
miento de vuelo en Cranwell es precisa- 
mente una parte del plan de instrucción in- 
-tensivo, y las prácticas en-los regimientos 


se- extienden por espacio de dos años'y me- 


dio, lo que es un poco más que el Curso 
normal en las escuelas de pilotos. 


Otros alumnos que se entrenan para pl- 
lotos, entre los diecisitte años y medio y los 
veintiséis, pasan primero por una de las 
tres Escuelas de Entrenamiento Inicial. Los 
candidatos son informados al ingresar de que 
obtendrán destinos para servicios cortos siem- 
pre que terminen satisfactoriamente el cur- 
so inicial; el básico y el curso de' entrena- 
miento de vuelo aplicado. Después sigue un 
curso de entrenamiento aplicado. A conti- 
huación, prestan servicio durante dieciocho 
o veinte meses. El alistamiento es por ocho 
años, seguido de cuatro en la Reserva, pero 
cierto número de pilotos obtienen destinos 
permanentes. | 


Las primeras efapas de entrenamiento de 
vuelo llevan dieciocho meses, divididos en 
tres cursos. Durante el primero de ellos se 
recibe un entrenamiento inicial en tierra, 
seguido de un curso de entrenamiento apli- 
«cado, transcurrido el cual Jos candidatos a 
"Oficial terminan un curso de seis semanas 
«destinados. Luego, sigue el entrenamiento 
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avanzado antes de que pasen a los grupos. 
Estas primeras etapas tienen lugar en una 
de las distintas Escuelas de Entrenamiento 
de Vuelo que hay en el Reino Unido o en 
Rodesia. El entrenamiento de pilotos ha co- 
menzado otra vez a celebrarse en el Cana- 
dá, donde pueden entrenarse un corto nú- 
mero de alumnos ingleses. Hasta ahora han 
asistido a estas escuelas gente dentro del 
servicio militar, quienes han obtenido el tí- : 
tulo.en nueve meses. 


/ , 

Cada año son admitidos para suírir en- 
trenamiento de piloto unos trescientos mu- 
chachos de los “National Servicemen”, y 
durante sus dos años de servicio se entrenan 
hasta lograr conocimientos semejantes a los 
exigidos para volar. .IEntonces pasan a la 
R.A.F.V.R.oa la R. Aux. A. F. 


- El primer aumento que se impuso en el 
rendimiento inicial de la R. A. F. fué de- 
bido a la implantación provisional del Per- 
cival “Prentice” como sustituto del “Tiger 
Moih”, con sus dieciocho años de servicio. 


Unas sesenta horas de vuelo básico se vue- 
lan en el “Prentice”, antes de que unas cien- 
to veinte horas de vuelo aplicado, realizado 
en el “Harvard”, den fin al curso necesario 
para hacerse pilobo.. 


Aunque el “Prentice” ofreció sólo un 
margen de caracteristicas relativamente pe- 
queño sobre el “Tiger Moth”, su mayor com- 
plejidad es más representativa de: los tipos 
operativos. No se ha hecho ningún intento 
en la R. A. F. para obligar a forzar el rit- 
mo de entrenamiento, y el tiempo medio em- 
pleado en vuelos con mandos dobles ha se- 
guido siendo de unas doce 0 trece horas. 


Tal vez, el mayor adelanto que se ha l0- 
grado con la introducción del “Prentice” 
ha sido el que ha tendido al vuelo con ins- 
trumentos. La política de la posguerra, que 
tiende a contar, con una Fuerza Aérea para 
vuelos sin visibilidad, exige que'se estudie 
cómo han de utilizarse. los instrumentos y 
la radio por la noche y cuando la visibilidad 


es escasa, desde el mismo principio del en- 


trenamiento de vuelo. Igualmente importan- 
te es la mayor utilización posible en condi- 
ciones que hubieran obligado al “Tiger 
Moih” a permanecer en tierra. 


Siguiendo adelante con la elección del 
Percival P-56 como nuevo avión básico de 


Número 132 - Noviembre 1951 


entrenamiento para la. Royal Air Force, las 
características experimentarán un impor- 
tante aumento con relación al “Prentice”. 
Los primeros P.56 irán propulsados por un 
Armstrong Siddeley “Cheetah” de 420 cv. al 
freno; pero los aviones construídos poste- 
riormente tendrán motores Alvis “Leoni- 
des”, de 550 cv. al freno. Aparte del aumen- 


to en potencia qu tiene sóbre el “Prentice”, . 


la especificación de acuerdo con la cual se 
construyeron el P.56 y el H.P.R.2, resulta 
interesante para ver que los ingleses siguen 
mostrando - predilección por que continúe el 
tren de aterrizaje con rueda en la cola. 


A pesar de la preponderancia de las rue- 
das en el morro, hay, según parece, mucho 
que decir en favor de la rueda en la cola, 
y este detalle en un avión de entrenamien- 
to podría representar una suavidad de con- 
tacto, particularmente cuando opera con 


viento de costado, que parece ser va des- 


apareciendo, y se comprende que sea así 
con las características de -pilotaje de los 
aviones militares de gran potencia. En igual- 
dad de condiciones, un avión militar debie- 
ra exigir la menor atención posible por par- 
te del piloto, considerado estrictamente el 
aspecto de vuelo, de modo cque-los aviones 


dde tipo militar, en-general, debieran tender . 


a ser relativamente fáciles de volar. : 


Como el “Tiger Moth”, el “Harvard” ha 
prestado un excelente y prolongado servicio 
en tareas de entrenamiento por todo el mun- 


do, y ha demostrado ser difícil de sustituir. 


Es más, muchos miles de estos aviones han 


sido reacondicionados y modificados y lo se- 
rán también en el futuro, para seguir for- 
mando parte del entrenamiento durante mu- 
chos años más. , 


Como avión de entrenamiento aplicado, 
utilizado en la R. A. F. para vuelos sin vi- 
sibilidad, artillería, bombardeo, vuelo a tra- 
vés del campo y operaciones afines, el “Har- 
vard” será sustituido por el “Balliol”. 


Tanto el “Balliol” como: el “Athena”, 
construidos de acuerdo con una especifica- 
ción similar, son adecuados para las prác- 
ticas de todas las técnicas corrientes de vue- 
lo, incluídas las de remolque de planeado- 
res y también para utilizar los frenos de 
picado. Resulta interesante notar que la pe- 
queña hornada que precedió a la produc- 
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ción en serie de los “Athena” y de los “Ba- 
lliol” se encuentra en servicio en la R. A. F. 
para entrenamiento de artillería, sustituyen- 
do a los “Harvard” y “Master” que se em- 
plearon anteriormente. Una vez más, Jos 
asientos colocados uno al lado del otro per- 
miten al instructor utilizar su propia mira 
giroscópica, junto con una clara visión del 
objetivo. 


Según el actual plan de entrenamiento 
que rige en la R. A. F. después de terminar 
con éxito el curso y obtener el título, los 
nuevos pilotos son destinados a una Escue- 
la de Vuelo Avanzado para hacer un entre- 
namiento especializado. Las Escuelas de 
Vuelo Avanzado emplean ahora, casi exclu- 
sivamente, versiones de doble mando ex- 
operativas, e incluso aviones de tipo opera- 
tivo. 2 | 


Para los pilotos de caza, el entrenamien- 
to avanzado, después de haber volado en los 
“Harvard”, lo.pasaban volando en los “Spit-: 
fire” “militares “standard”, pero ahora, con 
el advenimiento del “Meteor 7”, se ha abier- 
to todo un nuevo campo de entrenamiento. 
La familiarización con los problemas del 
vuelo a gran velocidad ha sido facilitada 
grandemente mediante el empleo del “Me- 
teor” biplaza, que posee unas característi- 
cas aerodinámicas equivalentes a las de 
cualquier caza -normal de la R. A. F. Con 
pantallas de ámbar, ofrece oportunidades 
únicas para practicar la técnica del proce- 
dimiento a seguir com instrumentos y na- 
vegando con los aviones modernos. Tam- 
bién permite practicar las técnicas de vue- 
lo con” números de Mach elevados, hasta 
M = 0,58 y más allá. Se ve complementado 
por el avión de entrenamiento “Vampire” 
que, con asientos colocados uno al lado del 
otro y cuatro cañones de 20 mm. será más 
útil para «entrenamiento de tiro a grandes 
alturas y vuelos de gran velocidad. 


En este momento, con el “Meteor 7” 'se 
puede pasar sin la conversión bimotor en 
el “Oxford% para los pilotos de caza. Cuan- 
do el “Canberra” y los bombarderos reac- 
tores más modernos entren a prestar ser- 
vicio en la R. A. F., el “Meteor” demostra- 
rá ser ideal para servir de instrumento de 
entrenamiento para todos los pilotos de avio- 
nes polirreactores. . 
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Según los planes de entrenamiento actua-, 
les, los pilotos de otras escuelas de vuelo 
avanzado pasan directamente del “Harvard” 
a los bimotores de motor de pistón de gran 
potencia. Al igual que la Royal Navy, la 
R. A. F. ha hecho buen uso del “Mosqui- 
lo T Mk. 3” para entrenamiento de conver- 
sión, mientras que los posibles pilotos del 
Mando de Bombarderos continuan actual- 
mente volando en el “Wellington "P. Mk. 10” 
Aunque anticuados, estos aviones veteranos, 
recubiertos de lona, a los que los america- 
nos denominan “bombarderos de tela”, rea- 
izan una labor útil en las fases iniciales 
de entrenamiento, y sirven también, en otras 
partes, como entrenamiento para tripulacio- 
nes que tienen que “refrescar” sus Cconoci- 
mientos. Sin embargo, se impone el reequi- 


po, y parece que se dispone de un tipo muy 


satisfactorio, producto de la Vickers, el 
«Vársity”, que puede utilizarse en todas las 
categorías de entrenamiento de. la tripu- 
lación. | 


A pesar del gran paso dado con la con- 
versión de “Harvard” a “Wellington”, el 
tiempo de entrenamiento en doble mando 
viene a ser dé dieciséis horas. El valor del 
“Harvard” se destaca notablemente: en el 
Pakistán, los pilotos pasaron directamente 
al “Tempest 2” en una ocasión, hasta que 
se introdujo el “Fury” biplaza. El tiempo 
de vuelo total en el “bombardero” de las 
Escuelas de Vuelo Avanzado se dice que es 
de 50 horas. En el caza de esás mismas es- 
cuelas este tiempo viene a quedar; aproxi- 
madamente, en la mitad, mientras que el 


liempo de vuelo “sólo” es una cuarta parte 


del que se empleaba en Jos “Wellington”. 


Antes de ser destinados a un grupo en: 


uno de los mandos de operaciones,.los pi- 
totos de la.R. A. E. sufren un entrenamien- 
to corto pero intensivo, que asciende a unas 
sesenta horas, en el tipo de avión que han 


de volar, en una de las distintas Unidades 


de Conversión de Operaciones. Este tiempo 
corresponde al O, T. U. (Unidad de. entre- 


namiento) de tiempo de guerra, y queda 


bajo la administración del Mando a que 
sirven. 


Los cursos. se dividen en treinta horas de 
conversión y treinta horas de vuelo de ope- 
raciones. Durante la última mitád, quince 
horas se dedican al entrenamiento táctico 
y quince al entrenamiento de tiro. 
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Así, después de trescientas horas de vue-- 
lo realizadas en poco más de dos años, con 


una proporción adecuada de entrenamien- 


to en tierra, los pilotos: de la R. A. PF. están 
en condiciones de ocupar sus puestos en los. 
grupos del frente y empezar a volar de ver- 
dad con un fin determinado. Incluso cuan- 
do prestan servicio en el grupo no abando: 
nan el entrenamiento, para asegurar la ma- 
yor preparación posible. Con lo mucho que 
se ha incrementado el vuelo sin visibilidad 
durante la postguerra, todos los pilotos ha-- 
brán.obtenido ahora un título que los capa-- 
cita para volar“con instrumentos antes de: 
incorporarse a los grupos. 

Aparte de este entrenamiento que se apli-- 
ca antes de que un piloto de la R. A. PF. 
complete su aprendizaje de vuelo, hay mu-- 


chos tipos de entrenamiento especializado 


para personal que cuente con alguna ex- 
periencia. De acuerdo con una reorganiza- 
ción reciente, varios centros especialislus de: 
entrenamiento, incluída la “Empire Flying 
School”, la “Empire Air Navigation School” 
y la “Empire Air Armament School” se han 
combinado en el Colegio de Vuelo de la Ro- 
yal Air Force. 


Los aviones que se utilizan para el entre-. 
namiento especializado comprenden unos 
cuantos “Buckmaster” de la antigua E. F. S.. 
que pueden ser complementados por el *Bri- 
gand T. Mk. 4” de doble mando, y una pe-: 
queña hornada, anterior a la fabricación en 
serie, del “Athena”, equipado para entrena ' 
miento de artillería. | 


Entrenamiento aéreo naval. 


- El entrenamiento de los pilotos navales 
difiere solamente en detalle del que recibe 
el personal de la R. A. F. En mucho mayor: 
número son oficiáles de servicio corto, que: 
sirven en la reserva. Los pilotos proceden. 
también de aquellos oficiales: que están es-- 
pecializados en aviación naval, y además de 
oficiales de ingenieros, que son aceplados 
para que hagan un entrenamiento de vuelo. 
en cantidades suficientes para cubrir pues- 
tos de vuelo. : ed 


Otros pilotos comprenden, oficiáles médi- 
cos, que pasan al entrenamiento de vuelo,. 
y soldados que, como guardias Marinas, se: 


ES 
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entrenan para alcanzar el nivel necesario 
«en dieciocho meses. 


Después de ser elegidos, los oficiales de 
“servicio corto” ingresan como cadetes para 
un entrenamiento naval de seis meses, des- 
“pués de transcurrido el cual pasan a ser gunr- 
dias marinas y van a la Royal Naval Air 
“Training, de Donibristle, para tres mees de 
«entrenamiento previo de vuelo. La instruc- 
«ción preliminar de asuntos aéronáuticos' la. 
reciben en. este Centro, que corresponde a 
la F. T. S..de la Royal Air Force. 


Una de las escuelas de entrenamiento de 
vuelo, la número,22 FTS, de Syerston, está 
dedicada exclusivamente al entrenamiento 
«le pilotos: navales. Alrededor de un tercio 
de los instructores y personal son oficiales 
navales. Hablando en términos generales, el 
programa es similar al de otras escuelas .de 
entrenamiento de vuelo, pero se ha modifi- 
cado para cubrir ciertos requisitos navales. 
Todo lo que sea artillería y' bombardeo a 
eran altura, por ejemplo, queda eliminado. 
Se vuelan ciento diez horas en el “Prenti- 

* y noventa en el “Harvard”. Se insiste 
en vuelo lento para aterrizaje sobre cubier- 
ta y en el ADDLS (Aerodrome Dummy Deck 


Landings = Aterrizajes realizados en aeró- 


«dromos que simulan la cubierta de un' por- 
taviones), que se aplican pronto en las prác- 
ticas de vuelo que se efectúan con los “Har- 
vards”. : 


Estos aviones se supone que van a ser 
'sustituidos por el “Balliol”, 
provisto, cuando sea necesario, de un gan- 
cho de retención y posee alas plegables. Sus 
posibilidades para el entrenamiento de ate- 
crrizajes sobre cubierta son manifiestas. 


Los alumnos tienen que obtener su carnet 
de vuelo con instrumentos antes de pasar 
el curso. Entonces pasan a la primera fase 
de la Escuela de Vuelo de Operaciones 
-(0, F. 5.), en la Escuela Aeronaval de Los- 
:siemouth, que está dotada de “Firefly 1” 
para los pilotos de ataque antisubmarino y 
de “Seafire” 15 y 17 para los pilotos de 
Caza. Se concede mucha importancia al vue- 
lo sin visibilidad, para el cual se utilizan” 
en número apreciable los Fairey “Fire- 
fly Mk 1”, con mandos dobles. 

Todos los alumnos pasan primero del 
“Harvard” al “Firefly 'P 1”, en el que vue- 
lan solos después de un par de horas de 
instrucción. En el curso de tres meses han 


ES 


que puede ir : 
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volado setenta horas en sus respectivos avio- 
nes, de las que unas quince las han em- 
pleado en volar aviones de entrenamiento 
“Firefly” en condiciones reales o simula- 
das de tiempo nuboso. Aunque los “alumnos 
posean sus tarjetas de vuelo sin visibilidad 


en el “Harvard”, tienen que volver a exa-. 


minarse de nuevo en el “Firefly”, y se ha 
propuesto que estos documentos sean expe- 
didos para tipos determinados. 


"Después de terminar la primera parte de 


las prácticas en la O. F. S., se dividen lós - 


cursos: los pilotos de caza van a la Escue- 
la de Caza Aeronaval, de Curldrose, y los 
pilotos de ataque A/S., a la escuela antisub- 
marina recientemente creada que la Royal 
Navy tiene en Eglinton. En estos dos cen- 
tros terminan la segunda parte, que apro- 
ximadamente viene a ser de otras setenta 
horas. 


Los pilotos de ataque A/S., se entrenan | 


en. el “Firefly” 4 ó 5, mientras que los pl- 
lotos de caza emplean el Hawker 
Fury”. También se emplean unos cuantos 
“Firefly” T. Mk. 2 en Eglinton, para vuelos 
con instrumentos y para entrenarse con ar- 
mas A/S, mientras que en Curldrose hay un 
buen caza de entrenamiento con mandos do- 
bles, que es una adaptación del “Sea Fury” 
el T. Mk. 20. Ambos tipos tienen asientos 
en tándenr, de modo que el acompañante 
vea las dificultades, aunque el “Kirefly”, 
con su carlinga posterior levantada, ofrece 
una vista hacia adelante bastante razonable. 


En el “Sea Fury” 20 existe una mira de 


bombas periscópica para el instructor que 
está sentado detrás, de modo que pueda 
comprobar la puntería del alumno. 


El último tipo que se ha adoptado para 
el entrenamiento avanzado es el Westland 
“Wyvern”, que en su variante TT. Mk 3 tie- 
ne mándos dobles completos en cabinas 
gemelas situadas en tándem. Está destina- 
do principalmente para que actúe como en- 
trenamiento de tiro, y su disposición exige 
un periscopio en la mira para el instructor. 
El “Wyvern 3” no se construye en serle, 
pero se puede utilizar como avión de entre- 
namiento único para manejar turbohélices 
de gran tamaño. —: 


Los pilotos realizan su entrenamiento so- 
bre cubierta en la décima! semana del cur- 
so, después de terminar, por lo menos, unas 
cincuenta horas de vuelo en el tipo de avión 
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especial que han de volar. Los pilotos con 
experiencia tienen que volar veinticinco ho- 
ras en los nuevos tipos antes de efectuar 
aterrizajes sobre cubierta. Para lograr el tí- 
tulo hay que hacer ocho tomas en el mar 
con el “sislema normal” adoptado según lo 
emplea la Marina norteamericana. 


Vemos, por consiguiente, que el entrena- 
miento de vuelo del piloto naval es cada vez 
más intensivo y más amplio que el que se 
exige-para las bases en tierra, y en conjun- 
to tienen que volar los alumnos unas tres- 
cientás cuarenta horas en el término de die- 
ciocho meses. Para los oficiales de servicio 
corto pasan veintisiete meses desde que en- 
tran en el servicio hasta que llegan a sus 
grupos en calidad de pilotos con título. 


Inevitablemente, al implantarse. nuevo 
material y nuevas tácticas, el entrenamien- 
to naval es más fiúido que el de la R. A. F. 
por el momento, y frecuentemente después 
del curso normal el piloto sigue un curso 
especial. Se ha establecido en Brawley, Ga- 
les, una Unidad de Conversión de aviones 
pesados, donde se da un entrenamiento de 
conversión de aviones “Mosquito 3”. En el 
transcurso de un mes se han volado velnti- 
cinco horas en el “Mosquito 3”, 
ble mando, y en el tipo “operativo” Mk 6. 
Han de volar cincuenta horas en el de Ha- 


villand “Sea Hornet”-antes de que puedan 


tomar tierra sobre cubierta. 


Siguiendo adelante con las últimas técni- 
cas, una Unidad de entrenamiento y de va- 
loración de reactores de Curldrose forma 
parte de la Unidad de'Caza Aeronaval y 
emplea “Sea Vampire 20” y “Meteor 7”. 


Los pilotos de pruebas Henén que tener 


una práctica. de quinientas y de trescientas 
horas en tipos de operaciones antes de que 
se les dé por aprobado el curso de pruebas. 
Algunos oficiales del tipo “executives”, des- 
pués de terminar el curso en Lossiemouth, 
“son nombrados para destinos en unidades 


de segunda línea. En los casos en que esto . 


sea posible terminarán su entrenamiento 
oe in para lógrar el título. 


Métodos aplicados por las Reales Fuerzas 
Aéreas Canadienses. . . 


El Canadá proporciona un buen ejemplo 
de los métodos de. que se dispone para que 
una pequeña fuerza aérea moderna propor- 


de do- 
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cione un núcleo de genle sumamente en- 
trenada capaz de operar los tipos más mo- 
dernos de aviones. La -R. C. A. F. eslá su- 


_friendo ahora una reorganización y una 5e- 


novación de equipo y está aumentando en 
gras. proporción la fuerza que deberá estar 
constituida por aviones de reacción. Como 
la mayoría de otras fuerzas aéreas. peque- 
ñas, el interés mayor recae inevitablemente 
sobre el material táctico y las operaciones. 
Como las prácticas recientes han demostra- 
do, la R. €. A. F. puede codearse con la 
U. S. A: F. y actuar como una fuerza con- 
junta en mutua defensa. 


En Centralia, Ontario, está un centro im- 
portante que la-R. (. A. F. dedica al entre- 
namiento de pilotos. Generalmente los can- 
didatos se enrolan directamente de la Uni- 
versidad, o pueden proceder del plan pro- 
visional del “Short Service”. Según este 
plan, los aspirantes, que son elegidos entre : 
los dieciocho y veinticuatro años, sirven du- 
rante un período de seis años en la fuerza 
aérea regular, después de lo cual pasan al 
Cuerpo de auxiliares o de la reserva. Los 
puestos en comisión de larga duración es- 
tán normalmente abiertos solamente para 
los que tienen títulos universitarios. Los dis- 
cípulos de la R. A. F. se entrenan en Gimli, 
Manitoba. 


Los cadetes de Aviación cobran pagas de 
oficiales mientras se están entrenando, 'y 
después del curso básico, que dura algunos 


- años, obtienen el título y son destinados. «La 


selección y. las pruebas de aptitud son mu- 
cho más severas que lo eran durante la gue- 
rra, y en la sección de personal que la 
R. C. A. F. tiene en Toronto los aspirantes 
han de pasar por una prueba que determi- 
na su resistencia a las fuerzas de la grave- 
dad, cosa que se hace con il de un cen- 
trifugador. : 


El entrenamiento de pilolos se lleva a 
cabo sobre la base de una cosa completa, 
en Centralia, después de ocho semanas de 
entrenamiento inicial. En Centralia pasan 
un total de treinta y ocho semanas, y du- 


Tante las treinta y dos primeras la mitad 


del tiempo de entrenamiento se dedica a ma- 
terias de tierra. Las semanas restantes se 
dedican enteramente al vuelo. 


Como los americanos, la. R. C. A. F. ha 
elevado .el comienzo del entrenamiento ini- 
cial al nivel del “Harvard”, y este tipo se 
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emplea exclusivamente para entrenamiento 
de pilotos. El tiempo medio que pasan' en 
“el entrenamiento doble hasta que vuelan 
solos es de veinte horas, que es sólo siete 
horas más que con el “Prentice”. En total 
se vuelan en Centralia ciento setenta horas 
en el “Harvard”, incluido el vuelo en for- 
mación, el vuelo nocturno y las prácticas 
de navegación. La instrucción de tierra com- 
prende la serie corriente de señales, moto- 


res de aviones, fotografía, navegación, cons- . 


trucción de. estructuras aéreas y la teoría 
del vuelo. i 


Una diferencia con lo practicado durante 
tiempo de guerra es la iransición de todos 
los pilotos alumnos al bimotor Beechcraft 
C-45 “Expeditor”. Cuarenta horas de ins- 
trucción en este aparato aseguran que to- 
dos los que obtengan título en Centralia tie- 
nen experiencia tanto de vuelo “solo” como 
con “doble mando”. Para una fuerza aérea 
reducida, cuyo personal tiene necesariamen- 
te que poseer una experiencia general, este 
arreglo ha demostrado ser admirable. 


Sin embargo, el entrenamiento especiali- 
zado no queda abandonado y sigue un cur- 
so -de ocho semanas en Trenton, Ontario, 
en cuestiones relacionadas con el armamen- 
to aéreo fundamental. Los aviones de' la 
Central Flying School y de la Air Árma- 
men! School comprenden los tipos siguien- 
tes: “Lancaster”, “Ventura”, “Mitchell” y 
“Dakota”. Después del curso, los pilotos re- 


cién nombrados son destinados a una de las 


muchas estaciones de vuelo para dar co- 
mienzo al entrenamiento especializado para 
cualquier misión que pueda serles encomen- 
dada. Pueden servir en una gran' variedad 
de aviones, que van desde el “Vampire” 
-hasta el “Sikorsky” S. 51. Se puede espe- 
rar una relación más íntima con las prác- 
ticas de entrenamiento americano como con- 
- secuencia de las prácticas combinadas. con 
la U, S. A: F. y con los nuevos aviones de 
reacción de la U. S. A. F. que van a formar 
parte del equipo canadiense. 


Cómo se lleva a cabo el entrenamiento en la 


U. S.A. F. as 


El entrenamiento de vuelo del Ejército 
americano durante la guerra: siguió un s1S- 
tema lógico, según el cual se pasaba de los 
aviones de entrenamiento primarios, en su 
mayor parte biplanos de gran potencia, a 


“Valiant”, 


Cada; 
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través de los aviones de entrenamiento bá- 
sicos, representados por la Vultee BT-13A 
conocido universalmente «con el 
nombre de “Vibrator”, hasta los aparatos. 
de entrenamiento avanzado, tales como el 
AT-6 “Texan” (una vez más el “Harvard”) 
y el bimotor Cessna AT-S y los Beech AT-10 
y el AT-44. 


Hoy día, el North American “Harvard”, 
denominado nuevamente el T-6, se emplea 
mucho en la U. S. A..F. para entrenamien- 
to inicial durante el curso básico de ciento 
treinta horas. Este se extiende por espacio 
de seis meses y va seguido de otros seis me- 
ses de entrenamiento avanzado de unas cien- 


to treinta y cinco horas. Los universitarios 
-tienen así ocasión de obtener su título y 


destinos de reserva como tenientes en la 
U. S. A. F. y un puesto de servicio activo 
durante tres años al año de haber sido acep- 
tados al entrenamiento. Los aspirantes pue- 
den ser solteros o casados, entre veinte y 
veintiséis años y medio. Aparte del entrena- 
miento tan. superior que reciben, el incen- 
tivo de percibir más de 4.000 dólares al año 
después de obtener el título debe de ser muy 
poderoso. 


El entrenamiento. básico se divide en ocho 
períodos. Están clasificados como vuelo: 
“pre- -solo” (6 sea el tiempo que han de vo- 
la? acompañados, que generalmente es de 
veinte horas); el conocimiento del vuelo de 
contacto; el vuelo de precisión; el vuelo noc- 
turno local; vuelos para estudios de nave- 
gación; vuelo en formación; aerofísica apli- 
principios del vuelo; código acústi- 
co, visual y de radio. También se incluyen 
unas veinte horas de entrenamiento en el 
Link-Trainer. | | 

El T-6 ha demostrado ser un buen apa- 
rato de entrenamiento inicial, a pesar «de: . 
una o dos desventajas que se hacen paten- 
tes durante las primeras horas de la ins- 
trucción, pero que van desapareciendo rá- 
pidamente tan pronto como el alumno ha. 
conseguido un poco de experiencia, Según 
el concepto actual del entrenamiento, si un 
alumno no ha volado hasta entonces, im- 
porta poco que se le enfrente con. un “Har- 
vard” o con un Lockheed T-33 “Shooting: 
Star”, biplaga, y ha quedado demostrado de 


«modo empírico que este último tipo podría 
usarse satisfactoriamente, ya que no econó- 


micamente, como avión de entrenamiento. 


inicial. : 
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El entrenamiento comienza en una de las 
cuatro bases de Texas: Randolph Field, San 
Antonio; Goodfellow, San Angelo; Perrin, 
Sherman y Wasco Field. Están siendo com- 
plementadas ahora con unas escuelas 'civi- 
les a base de las prácticas de tiempo de 
guerra. Después de haber terminado con 
éxito el entrenamiento básico, los alumnos 
se dividen en dos categorías, para entrenar- 
se en el manejo de aviones mono y poli- 
motores y el resto para los “monomotores”. 


Los alumnos de monomotores van a Wil- 
ltams, Arizona, O Las Vegas, Nev., 
vuelan un total de cien horas en el 'P-6, con 
_ lo que son doscientas treinta horas las que 
vuelan en ese tipo. Hasta el advenimiento 
(lel reactor, 
con el North American F-51 “Mustang”; 
pero ahora se vuelan otras treinta y cinco 
horas en el F-80 “Shooting Star”. Antes de 
pasar a este tipo, algunos pilotos se fami- 
liarizan con? el aparalo de entrenamiento 
“Capliv-Air”, que es un F-80 “Shooting 
Star”, embutido en una rampa de cemento. 


Este dispostlivo permite realizar la ins- 
trucción en el avión de modo simulado, te- 
niendo el control de radio, que procede'de 
una sala de control inmediata, y el manejo 
de los motorés en cualquier condición de 
vuelo que puede darse. Con este plan Se 
puede seguir un entrenamiento semejant. 
al entrenamiento básico en la escuela dr 
vuelo, donde ec! T-6 queda sujeto sobre una 
especie de plulaforma provisional: cuanda 


no tiene que volar y se emplea para” que 


los alumnos se familiaricen con él. 


Estos dispositivos provisionales apenas re- 
sultan económicos, y como el alumno tier 3 
que tener competencia para poder entrenar- 
se en el Lockheed T-33 (anteriormente de- 
: nominado TF-80C), una versión biplaza de 
entrenamiento del “Shooting Star”, antes de 
ser enviado solo en el F-S0, apenas valen la 
pena. Sin embargo, los aparatos de enbre- 
namiento sintético gozan de un puesto des- 
tacado en el programa de entrenamiento du 
la U. S. A. F., y se ha desarrollado un apa- 
rato reactor Link electrónico complicado, 
que está ya prestando servicio. Naturalmen- 
te, su coste inicial es elevado; pero el de 
funcionamiento es mucho más réducido que 
el del “Captiv-Air” F-80. 


La política de aviones del futuro para el 
entrenamiento inicial sigue siendo cosa no 


te 


donde. 


el entrenamiento se verilicaba - 


'Ñúmero 132- Noviembre 1951 


determinada (de modo definitivo en la 
U. 5. A. F. Se han celebrado unos concur- 
sos de proyectos para aparatos de: entrena- 
miento biplazas que sirvan para todo, de un 
tipo relativamente avanzado; pero también 
se ha demostrado interés por unas adapta- 
ciones pequeñas de tipo económico de los 
aviones de la postguerra. 


Además, la U. S. A. F. va a repasar y mo- 
dernizar 700 'T-6 para que se ajusten a re- 
quisitos posteriores, bajo la designación 
de T-6G. Parece ser que ésta pudiera se 
la solución a: la sustitución adecuada del 
“Harvard”. 

El T-6G lleva varias modificaciones para 
ajustarse a las necesidades de los aviones 
de entrenamiento moderno para pilotos de 
reactores. Se ha conseguido una mejor vi- 
sibilidad desde los dos asientos, eliminan- 
do gran parte de la estructura de la cabina; 
y la escasa visibilidad del instructor, desde 
el asiento posterior, ha sido mejorada me- 
diante la elevación del asiento en varias 
pulgadas y bajando el tablero de' instru- 
mentos. "También se han cambiado de sitio 
otros aparatos, con objeto de poder gozar 
de una mejor visibilidad. 


De acuerdo con los otros nuevos apara- 


tos de entrenamiento de la U. S. A. F., el 


T'-6G tiene cabinas de tipo “standard”, con 
instrumentos y mandos colocados en unos 
estantes en forma de consola. La capacidad 


-de combustible ha aumentado en 30 galo- 


nes, hasta 140 galones norteamericanos, lo 
que le permite volar durante cuatro horas, 
más la reserva que lleve, mientras antes 
sólo duraba tres horas. 


Las diferencias exteriores entre el T-6G 
y los aviones anteriores de :este tipo com- 
prenden una hélice con las puntas cuadra- 
das, proyectadas para eliminar el inolvida- 
ble ruido del “Harvard”; los mástiles de. la 
radio están colocados en otro sitio y lleva 
una rueda en la cola de goma maciza, orien- 
lable, similar a la del F-51 “Mustang”. Con 
un sistema de frenos mejor, esto evitará los 
caballitos. Los T-6G se están construyendo 
de nuevo en la fábrica que la North Ameri- 
can tiene en. Downey, California. 


concurso de proyectos 
de 1949 para avión de entrenamiento con 
asientos en tándem Jué el North Ameri-' 
can “T-28, de los que muchos de los que per- 


El ganador del 
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tenecieron a un primer pedido de. 268 han 
sido entregados ahora a las U. S. A. F. Este 
proyecto fué un intento,.que' parece resul- 
tar acertado, para proporcionar un tipo bá- 
sico de aeroplano para poder hacerse car- 


go de un alumno desde el principio de: su ' 


entrenamiento de vuelo hasta que pase al 
avión de reacción. Es el avión de entrena- 
miento más potente que se ha, construido 
hasta la fecha, ya que tiene un motor en 
estrella de 800 cv. La disposición de su ca- 
bina es del tipo: llamado “funcional”: 


La U. S. A. F. no ha mostrado ningún 
interés particular por la cabina:con asien- 
tos en línea, y el T-28 es ortodoxo y tiene 
los asientos uno detrás del otro. Para el en- 
trenamiento de vuelo con instrumentos, el 
instructor, eri la cabina delantera, puede si- 
mular el fallo .de los instrumentos, a volun- 
tad, cuando el alumno lleva los mandos. 


Casi semejante a' los que son propulsados 
por reacción, el T-28 fué construido lo más 
parecido posible a los aviones de turbina, y 
su -proyecto lléva consigo ciertas caracterís- 
ticas especiales. 


Entre éstas se comprende un buen ángu- 
lo de visión sobre el morro (el T-28 ofrece 
12,5 grados) y el empleo de un tren de ate- 
rrizaje con rueda orientable en el morro. 


Las gestiones para disponer de un avión 

más pequeño nos permité darnos cuenta de 
que la U. 5. A. F. está indecisa respecto a 
que el T-28 sea el avión de entrenamiento 
básico exclusivo. Dos tipos, el Beech T-34 
“Mentor” y el 'Pemco T-35 “Buckaroo”, han 
sido ofrecidos a la U. $. A. F., pero son, en 
general, más pequeños incluso que el “Pren- 
tice”, lo que supone una alteración total de 
concepto desde el punto de vista del T-28. 
Sin embargo, resulta discutible si han de ser 
adoptados ahora por la U. $5. A. F., aunque 
tomaron parte, junto con otros tipos ameri- 
canos, canadienses e ingleses, en las prue- 
bas de evaluación que se han celebrado en 
Randolph Field por la U. $. A, F. 


El. 'P-34, que voló por primera vez el día 2 
de diciembre de 1948, tiene muchas partes 
de la estructura aérea del “Bonanza”, y 
como aparato de entrenamiento, con asien- 
tos en tándem y tren de aterrizaje con rue- 
da en el morro retráctil, puede ser construido 
con poco gasto, y su entretenimiento resul- 
ta también económico. 
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El T-35, por debajo de las 2.000 libras de - 


peso bruto, y con tren de aterrizaje con rue- 


da en el morro retráctil resultaria aún más 
económico, pero según el último presupues- 
to de. los Estados Unidos, parece ser que la 
economía no es cosa que preocupe mucho 
a las fuerzas norteamericanas. 


Intermedio entre estas dos categorías de 
aviones y el T-28 se encuentra el T-31, que 
originalmente empezó su vida llamándose 
XNQ-1 en la Marina. Después de ganar un 
concurso de proyectos, el XNQ-1 fué aban- 
donado por la Marina y recogido de nuevo 
por la U. S. A. F. Al principiar el año 1949, 
se pasó un pedido de 100 T-31 a la Compa- 
ñía Fairchild, pero en el momento en que 
escribimos este artículo ha sido cancelado, : 
aunque se sigue “considerando el valor de 
este avión como aparato de entrenamiento. 


La U. $. A. F. parece estar inclinada por 
el aparato de entrenamiento inicial de gran 
potencia, pero el T-31 ofrece muchos atrac- 
tivos y es un tipo de gran utilidad.-Con tan 
sólo 300 cv. al freno incorpora en mayor 
grado aún que el “Prentice” las caracterís- 
ticas de aviones mayores, y más potenles.. 
Para el entrenamiento inicial estaba desti- 
nado a volar haciendo uso del mismo núm.e- 
ro. de mandos: que, por ejemplo, el “Tiger 
Moth” sin que el tren de aterrizaje se re- 
plegara, no utilizando los “flaps” ni cam- 
biando el paso de la hélice. * 


La cabina emplea la disposición “funcio- 
nal”, desarrollada después de la conferencia 
del Consejo Nacional. de Investigación 'en 
1944, en colaboración con las Marinas norte- . 
americana e inglesa, y con miembros de: 


_los servicios británicos. Los mandos tienen. 


forma semejante a las piezas que tienen. que: 
moverse, desplazándose en la -misma di- 
rección. 


La mayoría de los alumnos pilotos de: 
la U. S. A. F. son seleccionados para entre- 
narse en aviones polimotores y son envia- 
dos a Barksdals Field, La., o a Enid, Okla.,, 
donde vuelan otras ciento treinta y cinco ho-- 
ras en los seis meses restantes del período: 
de entrenamiento básico. Las primeras se- 
tenta horas de entrenamiento avanzado se 
vuelan en el T-6, antes de que los cadetes. 
pasen al North American B-25 “Mitchell”, 


. que está haciendo de aparato de entre- 


namiento avanzado. Como el “Wellington”. 
el B-25 es.un.avión' de guerra adapta- 
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_do, pero es inucho más capaz, y está pro- 
visto de mandos dobles completos como par- 
te normal de'su equipo. En estos aparatos 
se vuelan sesenta y cinco horas. 


La North American se ha embarcado re- 
cientemente en un programa de moderni- 
zación del B-25J, de los que hay disponi- 
bles” unos 1.400. Un prototipo que se cons- 
iruyó tuvo la desgracia de estrellarse poco 
después, matándose la tripulación del mis- 
mo. El “nuevo” B-25J tiene. un morro más 
largo, leva radar, y puede ser utilizado para 
- bombardear con radar o para entrenamien- 
to de navegación. Á pesar del accidente su- 
frido, es$ probable que el programa conti- 
núe, como complemento de la producción 
del Convair T-29, de los que se han pedi- 


. do 48. 


El coste de conversión del B-25J, a dó- 
lares 100.000 cada uno, viene a ser la quin- 
ta parte del coste del T-29. Este avión, que 
£s una adaptación del “Convair-Liner”, está 
principalmente equipado para que se entre- 
nen los navegantes, pero es apropiado para 
el entrenamiento avanzado de: los pilotos 
Aímbos tipos servirán como introducción al 
B-29, que es mayor, el cual, a.su vez, puede 
ser utilizado como paso intermedio al gt- 
gantesco B-36, 


e 


Entrenamiento de la Marina 
norteamericana. 


Los- candidatos para entrenarse como pi- 
lotos en la Marina norteamericana son acep- 


tados entre los solteros comprendidos en la 


edad de dieciocho a veinticinco años. El ser- 


vicio regular consta de cuatro años, pero. 


después de dieciocho meses de prestar ser- 
vicio en la flota pueden solicitar ser des- 
tinados a las fuerzas regulares. Natural- 
mente, todos los pilotos tienen su nombra- 


miento y reciben una paga básica de 75 dó-. 


lares semanales. 


Todo el entrenamiento básico se realiza 
en Pensacola, que como base de entrena- 
miento tradicional de la Marina norteame- 
ricana comprende muchas bases anejas, 
cada «una de ellas de tamaño impresionan: 
te. Los primeros cuatro meses se- dedican 
enteramente a enseñanza en tierra, antes de 
«que los cadetes sean iniciados en el SBJ, 
aparato de entrenamiento inicial. 


Se dedican veintiocho semanas al entre- 
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namiento, de las que las doce primeras se 
emplean en instrucción dedicada a cuestio- 
nes fundamentales. El tiempo medio de do- 
ble a solo que se dedica en la Marina de los 
Estados Unidos es de veinticinco horas. Á 


- la instrucción primaria siguen cinco sema- 


nas de vuelo sin visibilidad, y la instruc- 
ción aérea se realiza volando “debajo.de 
la capucha”. También está comprendido el 
vuelo nocturno. Entonces se pasan ocho se- 
manas en ejercicios de Instrucción Táclica, 
que comprende vuelo en formación y asun- 
tos “similares, al final de los cuales cada 
cadete tiene en su haber ciento setenta y cin- 
co horas de vuelo. 


Las tres semanas últimas de entrenamien- 
to básico se pasan en obtener competen- 


“cia: en vuelos sobre portaviones, para lo cual 


el “Harvard” aparece provisto del consi- 
guiente gancho de retenida. El entrenamien- 
to de aterrizajes sobre cubierta empieza so- 
bre una pista señalada, en cooperación con 
un oficial de señales. Después de transcu- 
rridos diez meses desde que se empezó el 
entrenamiento, se llevan a cabo los primeros 


“aterrizajes sobre cubierta, a bordo de un por- 


taviones ligero. Seis aterrizajes realizados . 
sin novedad dan por terminado el curso de 
entrenamiento básico. 


El entrenamiento a eúnzado queda com- 
prendido dentro de la calegoría de los avio- . 
nes de patrulla o con base en portaviones, 
pero todo ese enlrenamiento se realiza en 
una base: la de Corpus Christi, en Texas. 
Los cursos de entrenamiento avanzado du- 
ran catorce o dieciséis semanas, e impli- 
can 100 horas de vuelo. El entrenamiento 
con aparatos polimotores para los pilotos 
dé patrulla se realiza, primero, en el Beech 
SNE, y, después, se adquiere experiencia 
en el Lockheed P2V “Neptuno”, que es de 
mayor tamaño. La práctica para actuar con 
la Infantería de Marina se adquiere en el 
hidroavión Martin PBM “Mariner”. 


Los pilotos que han de realizar su labor 
en portaviones han volado hasta ahora sus 
cursos de entrenamiento avanzado en Grum- 
man F6F “Hellcat”, TBM. “Avenger” y F4U 
“Corsair”, todos ellos aparatos de pistón, y 
el último de los citados se está construyen- 
do todavía en la Chance Vought para la Ma- 
rina norteamericana. Ahora, con el ritmo 
creciente a que se lleva la reposición de 
material de la Marina con aviones reacko- 


? 
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res, de los (que tres o cuatro tipos están pres- 
tando servicio en este momento, la entrega 


(le varios Lockheed TO-2 “Shooting Star”. 


que. se ha llevado a efecto, permite el en- 
4renamitento doble. Estos aparatos “son se- 
mejantes a los“T-33 A de la U. 5. A. F. 


Después de dieciocho meses de Actuar 
. como cadetes pilotos, los alumnos pasan a 
sus grupos llevando consigo trescientas ho- 
ras de práctica de vuelo. El tiempo total que 
han volado en todos los tipos que compren- 
den la instrucción es de mil trescientas 
Ochenta y ocho horas. 


Hasta ahora el entrenamiento en la avia- 
ción rusa, por lo que se sabe, se ocupa de 
entrenar.elementos civiles dentro de gran- 
des organizaciones de este tipo, qúe for- 
man un todo con las organizaciones mi- 
litares. Se sabe también que muchos miles 
de aviones de entrenamiento, biplanos PO-2, 
semejantes en idea al “Tiger Moth” están 
siendo sustituídos por tipos como el Yak-18, 
- de dos asientos en tándem, propulsado por 
los 110 cv. de un motor en estrella M-11, y 
que tienen tren de aterrizaje con rueda en 
la cola; el UT-2, que es una versión primi- 
tiva y nada pulida de este tipo, con cabina 
abierta, y el Yak-20, dispuesto del mismo 
modo que el “Harvard”, propulsado por un 
motor en estrella, de 750 cv. al freno, tipo 
ASH-21. 


. Para entrenamiento avanzado se han con- 

vertido varios cazas en biplazas en tándem, 
para que sirvan de aparatos de entrena- 
miento. Entre estos tipos se cuentan el La-7 
y el Yak-15. Además, “aparatos anticuados, 
entre los que se cuentan el “Yak” de caza: y 
los “Spitfires” y “Airacobras” suministra- 
dos durante la guerra, se emplean también 
para entrenamiento avanzado. Los apara- 
tos de este tipo de origen soviético tienen 
el prefijo “U” añadido a su designación. 
Un ejemplo típico es el UYak-3, avión de 
entrenamiento de caza. 


Resumen. 


Hablando en términos generales, el. sis- 
tema de entrenamiento parece ajustarse a 
un plan general semejante, aunque las exi- 
gencias de los distintos servicios hácen que 
sea dificil compararlos entre si. Sin embar- 
go, resulta interesante estudiar la intensi- 
dad del entrenamiento, lo que es un crite- 


, 
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rio para juzgar la posible fuerza aérea. Esto 
puede medirse en el tiempo aproximado 
que hace falta para que pasen al grupo, 
desde que entran en el Arma, y en el nú- 
mero de horas que vuelan durante ese pe- 
ríodo. | 


+ 


La intensidad del entrenamiento de lio 
nas fuerzas aéreas no es-siempre fácil de 
computar, porque el tiempo exacto en que 
un piloto deja de ser alumno en plan de 
entrenamiento y está dispuesto a ocupar su 
puesto en un grupo del frente resulta di- 
fícil de determinar, especialmente en los 
casos en que el entrenamiento final ha de 


realizarlo en tal grupo. En la U. S. A.'F. 


transcurre un año volando doscientas se- 
senta y cinco horas, pero en el caso de tra- 
tarse de pilotos que han de volar en avio- 
nes polimotores hace falta una mayor con- 
versión. Tanto la Marina norteamericana 
como la Real Fuerza Aérea Canadiense, en- 
vían sus pilotos a los grupos de primera lí- 
nea al cabo de unos dieciocho meses, des- 
pués que han volado por espacio de tres- 
cientas horas en plan de entrenamiento, 


Aunque el piloto. de la Royal Navy nece- 
sita: dos años y medio para llegar a estar 
en condiciones de prestar servicio en un 
grupo, cuenta con unas trescientas cuaren- 
ta horas de entrenamiento de vuelo para 
poder operar desde portaviones, lo cual 
exige un nivel muy elevado. y 


Tal vez, la mayor sorpresa consista en que 
la R. A. F. cuente con un programa de en- 
trenamiento más descansado en compara- 
ción con otros que hemos bosquejado, des- 
tinando unas trescientas horas, poco más o 
menos, para pilotos que pasan a unirse a : 
su grupos poco después de los dos años de 
haber comenzado. Sin embargo, doscientas 
horas del entrenamiento de vuelo se hacen 
en un año, y.los pilotos militares del Natio- 
nal Service que hay en la R. A, F. y en la 
Royal Navy pueden obtener sus títulos an- 
tes de terminar los dos años de servicio. 


Según el plan actual, y a diferencia de los 
pilotos de la R. N. V. R. (todos ellos” pasan 


. A grupos equipados con aviones de motor 


de pistón), algunos pilotos del National Ser- 
vice de la R. A. Y. pasan a grupos de la 
R. Aux. A. F. para seguir entrenándose con 
aviones de motor de pistón, mientras: que 


.Otros vuelven a los aparatos: de entrena- 
- miento elemental que hay en la R. A. F. V. R. 
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College” 


El presente artículo ha sido extractado y traducido de la 
revista mensual “United! States Naval Institute Proceedings”. 

El Capitán de Navío Paul P. Blakburm, Jr., autor del 
mismo, pertenece a la Aeronáutica Naval desde el año 1932; 
ha sido sucesivamente Jefe de Operaciones del Grupo TF-99 
en Scapa F low (protección de' convoyes en ruta a Murmenks), 
en 1943; después, Oficial de Operaciones Aéreas a bordo del 
U. S. S. Randolf, en 1944 y 1945. Realizó los cursos del 
“Air War College”, en 1948 y .1949; actualmente es adjunto 


Atlántico. 


1 


El “Air War College” es relativamente 
joven en la enseñanza superior militar, ya 
que, en efecto, no existe más que desde hace 
cinco años. A pesar de, su juventud y de 
las enfermedades de crecimiento inevitables 
en cualquier sistema nuevo de educación, 


ocupa ya un lugar escogido en la instruc- . 


ción militar superior. 


El “Air War College” proviene de la an- 
tiguá “Escuela Táctica de Aviación”, que 
se hallaba en la base aérea de Maxwell 
(Alabama). Tras un debut más bien modes- 
lo, es actualmente una escuela muy com- 
pleta, destinada a la preparación de los ofi- 
ciales superiores de Aviación para los pues- 
tos de alta categoría. Es el escalón superior 
de la Universidad del Aire, que comprende 
el Colegio de Guerra Aérea (Air War .Col- 
lege), el Instituto Técnico de Aviación (Air 
Force Institut of Technology), la Escuela 
Aérea de Mando y Estado Mayor (Air Com- 
mand and Staff School), la Escuela de 'Pác- 
lica Aérea (Air Tactical School), la Escuela 
«de Medicina Aeronáutica (School of Avia- 
“tion Medicine) y la Escuela Especial de Ls- 
tado Mayor (Special Staff School). Los alum- 
nos son oficiales superiores de Aviación se- 
leccionados especialmente, con más de once 
años de servicio y, generalmente, del gra- 


u 


do de Coronel. Además asisten algunos ofi-. 


ciales procedentes de la Marina, del “Ma- 


del Jefe de Operaciones de la Aviación Naval de la flota del 


e 


rine Corps”, de todas las ramas del Ejér- 
cito de Tierra y representantes de la RAF 
inglesa y canadiense. La primera promo- 
ción fué de 60 oficiales, pero desde hace yu 
algún tiempo se ha' llegado a instruir si- 
multáneamente a 130 oficiales, en cursos de 
diez meses de duración. 


El nombre de esta escuela puede hacer 
pensar que sobre todo se dedica a estudiar 
la puesta a punto y el mando de grandes 
masas' aéreas y todos los problemas que se 
derivan. La verdad es que no se ha erigido 
un santuario a Dohuet y a Mitchell. Los oh-- 
jetivos principales de la escuela son, por" 
una parte, los de enseñar a crear una Avia- 
ción, y por otra, conducir a los alumnos a 
cierta forma de razonamiento militár. El 
principio capital que se repite a diario es: 
“Piense por su cuenta y no acepte nada de: 
lo hecho antes como necesariamente cierto.” 
Y repitiendo la expresión favorita del Jefe: 
de.la Escuela, Mayor General Orvil A. An- 
derson: “Desconfíe de los pensamientos he- 
chos.” Para estar seguro de que este .prin- 
cipio se aplica en la práctica, los miembros. 
del E. M. de la Escuela no dan inslrucción 
proplamente dicha. El estudiante debe: 
aprender por sí mismo a comprender, juz- 
gar, criticar y analizar los documentos que: 


- se le presenten. Con estos documentos, y en 


colaboración con sus camaradas, se opina 
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que llegará a procurarse bases sólidas para 
valorar y resolver los problemas militares. 


Los estudios se reparten en tres subdivi- 
siones principales: Educación (General (Aca- 
demic), Ciencia Militar (Military Science) y 


Programas (Planning). La fase de Educa- 


ción General cubre las seis primeras sema- 
nas del año escolar. Durante esla fase se 
da al estudiante una idea general de la Es- 
cuela, de sus métodos de trabajo”y de sus 
fines. Después sigue un curso de elocuencia 


y un curso de análisis de problemas. En 


_ esta fase se le inicia también en el sistema 
de trabajo por «equipo utilizado a lo largo 


del año. Las discusiones son completamen- 


te libres, abierlas y francas. Constituyen un 
excelente medio para comparar los puntos 
de vista de los alumnos procedentes de di- 
"férentes armas y para afinar sus propias 
ideas al contacto de conceptos a veces opues- 
los. Me acuerdo particularmente de un Co- 
ronel de Aviación que hallaba en Mahan 
ejemplos en apoyo de sus ideas sobre el 
bombardeo estratégico (1). Su concepción 
era una analogía entre los mares de agua 
salada: y el “océano” de aire que cubre el 
- globo. Inútil decir que siguió una fructife- 
ra y prolongada discusión. Yo quedé gran- 


demente edificado y creo que a él le suce- 


«cleri ía lo mismo. 


Es necesario asar aquí que ninguno 
cde los estudios propuestos lleva una solu- 
ción oficial. El equipo consigue por sí mis- 
mo llegar a una opinión concerniente a un 
asunto disculido. Debe llegar «a ello él solo, 
sin ser ayudado ni gutado por el represen- 
tante de la Universidad (que vigila la deli- 
beración. Ki papel de este representante es 
el de consejero y el de observador. A me- 
nudo, confusos sobre algún tema, los com- 
ponentes del equipo le preguntan su punto 
de vista. El representante de la Universi- 
dad, .invariablemenle, no. proporciona más 


que una Idea general, con el único fin de 


que el equipo no se salga del tema propues- 
to. Este género de dirección es absoluta- 
mente inusitado en úna Academia militar, 
y su gran mérito es el forzar al estudiante 


(1) El Capitán de Navio Mahan, estratega 
naval americano, muerto en 1914, mantenía 
que la guerra la ganaría el adversario que po- 
- seyera El dominio del mar. ' 


973 


t 


REVISTA DE AERONAUTICA 


a lá larea más dura entre todas las tareas:- 
“pensar por sí mismo”. 


Para cada tema de discusión se propor- 
ciona una bibliografía cuidadosamente es- 
cogida; es necesario leer unos cuatro libros 
principales; lleva anexa una lista de obras 
facultativas. A lo largo del curso, los alum- 
nos deben leer cierto número de libros pro- 
fesionales, de los cuales se les dd 


Una lista. 


La segunda fase, consagrada a la “cien- 
cia militar”, dura alrededor de tres meses; 
durante este período'se desmenuza cuida- 
dosamente la organización militar de los 
Estados Unidos y la estrategia de la segun- 
da guerra mundial; el alumno emprende es- 
tudios sobre el personal, el entrenamiento, 
la logística, la invesligación y el desarrollo, 
la organización y la información. 


Se guarda la suficiente elasticidad para 
que ciertos equipos sean destinados a resol!- 


ver problémas especiales que podrían sur- 


gir; por ejemplo, los relativos a la informa- 
ción estratégica. 


Cada equipo debe dar su solución escrita 
al problema o al estudio asignado. Muy a 
menudo, uno o varios miembros .de un equi- 


po maduran una idea completamente dife- 


rente a la solución normal del problema. 
Los alumnos tienen siempre el privilegio, y . 
aun se les estimula a ello, de desarrollar 

opiniones de minoría y exponerlas. Se es- 
cogen dos de las opiniones mayoritarias y 
los alumnos de estos equipos las presentan 
al conjunto de la promoción. Como conclu- 
sión de estas presenlaciones, cada equipo 
expone su punto de vista, subrayando las 
diferencias. Es entonces cuando los estu- 
diantes que han acariciado ideas diferentes 
de las presentadas por Jos equipos se hallan 
en libertad para expresarlas. Estas diver- 

gencias de opinión revisten siempre inter és. 
y, generalmente, resullan de utilidad para 
estudiar nuevas maneras de abordar los 
problemas. E | 


La tercera fase de la_ progresión, fase 
final, se dedica á poner al día una estrate- 
gia nacional, estudiar un vasto plan militar 
para la aplicación de esta estrategia y, como 
conclusión del año de estudio, se prepara 
el plan de la Aviación para incluir en el plan 
estralégico. V 


, 
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A lo laso del año los. alumnos $e bene- 
fician de conferencias excepcionalmente in- 
teresantes. Tienen la ocasión de oír a Wal- 
ter Lippman, al padre E. A. Watsh, al doc- 
tor. Karl Compton, al Dr. Baxter, William C. 
Bullit y a otros muchos. Entre los confe- 
renciantes militares se cuenta con los prin- 
cipales expertos de los diferentes servicios 
de la Aviación, del Ejércilo de Tierra, de 
la Marina y de la RAF; además de estos 
expertos, ciertos Oficiales Generales cón alto 
mando. La Universidad procura adaptar las 
conferencias al tema del momento, pero di- 
ficultades de programa se oponen a menu- 
do, y el tema.de la conferencia generalmen- 
le no guarda relación con él: Los oyentes 
trenen la costumbre de hacer preguntas a 
los conferenciantes con el fin-de precisar 
los puntos que puedan parecerles dudosos, 


Una parte del programa corresponde a la 


preparación de una tesis. Esta tesis se es- 
coge entre una lista de temas en los cuales ' 
la Aviación quisiera profundizar, Sin em-: 
bargo, el estudiante es libre de escribir la ' 


tesis sobre cualquier tema de su elección. 
La. elección de este tema y la obligación de 
redactarlo provocan un- disgusto por lo ge- 
neral, incluso en aquellos que poseen una 
teoría o un proyecto preferido sobre el cual 


han reflexionado durante años.. Existe una 


excelente biblioteca a disposición de los 
- alumnos, y personal especializado se halla 
dispuesto a guiarles en sus investigaciones, 
a procurarles los documentos y a preparar- 
les bibliografías. | 


Después de ver el material aéreo presen- 
te en la base de Maxwell, la promoción rea- 
liza un viaje de aplicación, que dura varios 
días, a bordo de portaviones de la flota at- 
lántica; asiste a una demostración del Ejér- 
cito de Tierra en Fort Benning y de la Avia- 
ción en la base de Eglin, centro de ensayos 
de la Fuerza Aérea. Estas demostraciones 
son de gran utilidad para los miembros de 


y otras armas. 


Entre las caracteristicas interesantes del 
año escolar pasado en el A. W. C., es necesa- 
rio resaltar un curso destinado a mejorar la 
- técnica de lectura de los alumnos. Esta mejo- 
ría se nota mucho a todo lo largo del año. 
Al principio la velocidad media es de unas 


270 palabras por minuto,'con un 80 por 100 


de comprensión (una nota de 80 dada en 
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un examen sobre el tema que se leyó). La 
media de la clase era al fin del curso' de: 
635 palabrás por minuto, con un 80 por 100 
de comprensión. Ciertos alumnos . llegaron 
a alcanzar velocidades fenomenales. Un ofi- 
cial llegó a leer 1.500 palabras por minuto: 


con un 90 por 100 de comprensión, y mu- 


chos alcanzaban la velocidad de 1.200 pala- 
bras por minuto. 


, La: manera de dar las notas a los alum- 
nos no es acostumbrada y resulta intere- 


—sante. Al finalizar cada trabajo se da a los ' 


miembros de cada grupo una hoja de con- 

ceptuación sobre cada uno'de los oficiales 
del mismo grupo. El alumno anota enton- 
ces su calificación sobre la contribución de: 
sus compañeros del grupo al trabajo del 
equipo, sobre la profundidad y la origina— 


lidad de su inteligencia y su aptitud para 


expresarse. Anota también con brevedad la: 
personalidad de cada uno. de sus camara-— 
das. Estas conceptuaciones se comparan y 
son utilizadas para establecer la nota defi-- 


nitiva del alumno durante él curso del año- 
escolar. Todos los trimestres se da al -alum- 


no una recopilación de estas notas. Y uno: 
de ellos exclamaba: “¡Dios mío, cómo po- 
dré ser a la vez tan inteligente: y tan bru- 
to!” De todos modos, estás notas son de gran: 
valor y permiten al estudiante verse como: 
los otros le ven. 


La vida social de los. estudiantes es muy 
agradable; se hallan alojados confortable- 
mente y la base de Maxwell les ofrece ex- 
celentes distracciones y una gran variedad. 
de actividades: todo: género: de: deportes, ta- 
lleres, círculos de lectura;,. una pequeña for-— 
mación teatral, etc. 


El Mayor General O. A.. Anderson, actual 
jefe y fundador del A. W.. C.,. sólo merece 
felicitaciones por la espléndida escuela que: 
ha levantado. Las posibilidades. de estímulo» 
y de desarrollo intelectual son revoluciona-- 


- rias en el dominio de la educación militar. 


El oficial de Marina que tiene la suerte de: 
seguir los cursos de esta Escuela encontra-- 
rá, sin duda, muchos motivos de desacuer- 
do, y otras muchas cosas le parecerán: fa- 
laces; pero asistirá también a. un despertar 
de su inteligencia y se aprovechará de es-- 
timulantes para sus reflexiones profesiona- 
les. Y por encima de todo, encontrará mo- 
tivos de confianza en el porvenir de su pais. 
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REVUE INTERNATIONALE 
D*HISTOIRE MILITAIRE, 
número 9. — Cammission 
D'Histoire Militaire Compa- 
rée.—Un volumen de 464 
páginas, de 25 por 17 cm.— 
Librairie. P. Raymann et 


 FÍS. 


El número 9 de la “Revue 
Internationale d*Histoire Mi- 
litaire”, que tanto prestigio 
tiene en el mundo, es uno: de. 
los más notables entre los que 
hasta ahora "han aparecido. 
La aportación de España a 
los estudios y trabajos sobre 
Historia Militar comparada, 
ha sido en esta ocasión muy 
notable, y la Comisión encar- 
gada de llevar a cabo la em- 
presa, adherida a la “Inter- 
national” de Historia Militar, 


que tiene su Secretaría Gene-. 


ral en Paris, ha realizado una 
labor digna del mayor elogio. 

El Coronel de Estado Mayor 
del. Ejército de Tierra don 
José Vidal Colmena, el Te- 
niente Vicario de primera de 
la Armada Sr. Vela Marqueta 
y el Coronel de Aviación se- 
ñor Villalba Rubio, han sido 
los encargados de redactar 


esta magnifica obra en las es- | 


pecialidades correspondientes 
a Cada uno de elfos. 

Lleva un prólogo o introito 
del General Bermúdez de Cas- 
tro, presidente de la Comi- 
sión española, y un comple- 
mento. de resúmenes en seis 
idiomas. 

- El plan expositivo es aná- 
logo en las tres partes de que 
consta la obra. 

En la primera, dedicada al 
Ejército español, “se recogen 


" y: analizan datos de la docu- . 


mentación militar de los ar- 
chivos y bibliotecas de Espa- 
ña, se hace un estudio dete- 
nido de lo que es y significa 
nuestro Servicio Histórico Mi- 
litar, detallando acerca de 


Cie, 17 rue de: nidad Pa ' 


LIBROS 


Cursos, conferencias, actos 
culturales, 
tivo a la intervención del Con- 
sejo Superior de Investigacio- 
nes Cientificas y a la labor 
publicitaria desarrollada. 

La parte segunda, dedicada 
a la Marina, sigue en todo 
un orden análogo a la cconsa- 
grada al Ejército, destacando 
en ella todo lo referente al 
Archivo General de Indias. 

Por' último, la tercera, de- 
dicada al Ejército del Aire, 
es, pese a sus sólo cuarenta 


años de historia, interesanti- 


sima, destacándose en ella he- 
chos como el de la primera 
escuadrilla del mundo que in- 
tervino en una empresa gue- 
rrera y el de tantas modali- 
dades del empleo de la Avia- 
ción en que la española ha 
sido precursora. 

El tomo va ilustrado con 
Cuarenta láminas, y en él se 
insertan diversos apéndices 
con datos y noticias intere- 


- santes dentro de la temática 


de la Revista. 

El método con que se han 
llevado a cabo todos los tra- 
bajos, así como su coordina- 
ción y la aprobada solvencia 
de sus autores, hacen de este 
número, que ha correspondi- 
do redactar a los españoles, 
uno de los más interesantes 
de los hasta ahora publicados 


por la “Revue Internationale 


d*Histoire 'Militaire”. 


YA NO HABRA TIEMPO, por 


Williams Liscum Borden.— 
Un volumen de 190 págs., 
de 22 por. 16 cm. Publica- 

- do en 1950 por la Dirección 
de Publicaciones del Círcu- 
lo de Aeronáutica Argenti- 
na (Buenos Aires). 


Esta obra, traducida por 


" la Dirección "de Publicacio- 


nes del Círculo de Aeronáuti- 


ca, vió la luz en los Estados . 
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Billiogaralí a 


Unidos en el año 1946. Llega: 
a nosotros, pues, con cinco»: 
años de retraso, y esto hace 
que:algunos de los conceptos 
que en ella se afirman como 
soluciones Casi incontroverti- 
bles hoy apenas alcancen la 
categoría de utopías. Tal, por 
ejemplo, esa paz permanen-- 


, te que preconiza el autor 


asentada sobre un gobierno 
mundial, y que hoy, cuando 
asistimos día a día-a la. in- 
operante innocuidad, cuando 
no al fracaso de esa segunda 
edición, aumentada pero no 
corregida, de la Sociedad de: 
Naciones que es la O. N. U., 
se nos antoja un sueño deli-- 
rante. A no ser, claro está, 
que, como se desprende de 
la lectura de algunas páginas 
del libro, se trate más bien: 
de una paz mundial manteni-- 
da por una hegemonía ame-- 
ricana. 

Pero el autor no parece te-- 
ner demasiada fe en estas 


aspiraciones, y apenas si de-* 


- dica unas cuantas páginas a 


exponerlas y razonarlas con 
argumentación más o menos 
sólida. La casi totalidad del 
libro, la que justifica su tí- 
tulo, “Ya no habrá tiempo”, 
es pesimista. En ella estudia 
la necesidad de revisar la 
política de: defensa nacional . 
en la organización del mun- 
do, único camino de evitar la 
destrucción sin precedentes. 
que la revolución operada: 
con lás nuevas armas, espe-- 
cialmente la bomba atómica: 
y los proyectiles dirigidos,. 
producirían en la Humani- 


- dad, ya que aunque no con-- 


sidera pudieran determinar el 
fin de la civilización, deja-- 
rían una estéla de decenas de: 
millones de muertos. 

Cuando se escribió este li- 
bro, el autor miraba un fu- 
turo que cada vez está más 
cercano. Sus enseñanzas de- 
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ben ser ' tenidas en cuenta 


porque si esperásemos al úl- 
timo momento para defender- 
nos de una agresión, -enton- 
ces “ya no habrá tiempo”. 


METALURGIA DE ¡LOS ACE- 


ROS DE CALIDAD, por Char- 
les M. Parker.—Un volu- 
men de 264 págs., de 20,5 
por 14 cm. En tela, 125 pe- 
tas; en rústica, 105. Ma- 

* drid, 1951. Aguilar, S. A. 
de Ediciones. 


Traducida por los licencia- 
dos en Ciencias, colaborado- 
res del Instituto del Hierro y 
del Acero, señores Martínez 
Cros y Muñoz del Corral, nos 
ofrece Aguilar, S. A., la obra 
publicada en Nueva York con 


el titulo “The Metallurgy of 


Quality Steels”. 

El autor no ha concebido 
este libro como un sustituti- 
vo de obras más extensas, 
sino como una introducción a 
ellas, con la esperanza de que 


los puntos de vista que des-. 


arrollan estimulen en los lec- 
tores el interés por los cono- 
cimientos metalúrgicos. Sin 
embargo, no se Crea que es- 
_tamos ante un conjunto de 
ideas elementales, pues las 


que expone están muy cerca 


de ser fundamentales, aunque 
algunas de ellas sean discut1- 
bles, y, desde luego, ni ideas 
ni datos exhibidos han de 
“Cconsiderarse como opiniones 
“oficiales” de la industria del 
acero americano. 

Para los lectores de habla 
española presenta este volu- 
men—que no se reduce a una 


mera traducción, ya que está : 


enriquecido con trabajos de 
sus traductores—el especial 
* interés de exponer en forma 
concisa los conceptos que so- 
bre el acero se han desarro- 
llado en los Estados Unidos 
como consecuencia de los pro- 
egresos logrados durante la 
segunda guerra mundial. 

La obra está dividida en 


trece capitulos, ilustrados con . 


numerosas figuras, gráficos y 
tablas, que van seguidos de 


sendas referencias bibliográ- ' 


-ficas. El último Capitulo, de- 
dicado por el:autor a una de- 
tallada descripción de los ace- 
ros tipos americanos, se ha 
modificado, reduciéndolo en 
extensión y añadiéndole, en 


proyectar 


cambio, la tipificación de ace- 
ros finos de construcción lle- 


vada a Cabo" recientemente 
por el Instituto Español: del 
Hierro y el Acero, con lo que 
no se pierde el valor .infor- 


“mativo de las tipificaciones”. 


americanas y se aumenta el 
valor práctico de la obra. 
Consideramos este libro de 
utilidad tanto para el estu- 
diante como para el técnico 


--experimentado que precise 


conocer los avances recientes 


de la ciencia del acero, y asi- 


mismo para .el usuario, que 
puede obtener de él valiosas 
enseñanzas sobre el material 
que trabaja. 


PERSPECTIVA PARA DIBU- 
SANTES, por Philip J. Law- 
sor. Un volumen de 261 pá- 
geinas de 24 X 16 cm. con 
numerosos gráficos. Edito-. 
rial Gustavo Gili, S. A. En- 
rique Granados, 45. Barce- 
lona. 


Las obras que se han escri- 
to sobre perspectiva son in- 
numerables, pero el autor de 
ésta no se ha propuesto aña- 
dir un título más al gran nú- 
mero de las ya existentes. 
En el dibujante, el medio de 
expresión es el dibujo, y por 
muy importante o hermoso 
que éste sea en la realidad, 


si aquél no posee los adecua-. 


dos conocimientos de pers- 
pectiva, los resultados serán 
desastrosos. Así, no son tan 
infrecuentes como pudiera 
parecer los dibujos de una 


_— primera apariencia agrada- 


ble y que el más somero aná- 
lisis.hace incoherentes y ab- 
surdos. 


El método adoptado en es-. 


te libro es el presentar prin- 
cipios fundamentales aplica- 


bles a cualquier caso, no re- 


glas especificas para cada ca- 
so particular. En él se abar- 
can asuntos que otros trata- 
dos omiten, o tratan muy de 
pasada, sin tecnicismos exce- 
sivos, de tal modo que cual- 
quier dibujante p pintor, 
proyectista O arquitecto pue- 


da utilizarlo correctamente, : 


tanto. para la transformación 
de dibujos geométricos en 
perspectivas artísticas como 
para dibujar del natural o 
a mano alzada. 
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Hasta ahora los libros de 
perspectiva escritos, por 
ejemplo, para arquitectos, 
apenas si rendían alguna uti-. 
lidad para los pintores, y vi- 
ceversa. Y este gran inconve- 
niente es el que ha venido a 
subsanar esta interesantísima 
obra. 


TABLAS DE . LOGARITMOS, 
por C. Bremiker:—Un volu- 
men de 620 pgs., de 23 por 
[5 cm. En rústica, 136 pe- 

- tas; en tela, 150 pesetas.— 
Barcelona, 1951. Editorial 
Gustavo Gili, S. A. 


Son numerosas las edicio- 
nes que desde hace un siglo 
vienen haciéndose de las “Ta- 
blas de Logaritmos” de C. 
Bremiker: las primeras, en. 
1852 y 1860, con tipos movi- 
bles, y en 1869 la tercera, es- 
tereotípica, que sirvió de ba- 
se para sucesivas reimpresio- 
nes, hasta llegar a la actual 
22.2 edición alemana, que ha 
sido revisada por un equipo 
de técnicos, dirigidos por 
Th. Albrecht, corrigiendo cin- 


Co y seis pruebas de cada 


pliego, suprimiendo algunas 
erratas que se habían desli- 
zado en anteriores tiradas, 
por lo que puede afirmarse 
que la presente obra respon- 
de a las más rigurosas exi- 
gencias en relación a exacti- 
tud, a una mayor utilidad y 
a la facilidad en su manejo. 
Constituye este volumen un 
elemento básico de trabajo, 
no sólo para las operaciones 
ordinarias de las ciencias, de 
la topografía o de la técnica, 
sino también para “aquellas 
que requieren un alto grado 
de precisión, pues después de 
tres siglos de ser conocido el 
cálculo logarítmico se ha lle- 
gado a la conclusión de ser 
suficiente el empleo de seis 
cifras decimales, omitiendo 
la séptima cifra—tanto en los 
logaritmos de los números 
como en los de las líneas tri- 
gonométricas—, tan utilizada 
hasta hace poco, sin que por 
ello se resienta la exactitud 


. de los cálculos. 


Se trata de un libro “para 
toda la vida”, que el ingenie- 
ro o el hombre de ciencia ha- 
brán de tener siempre a ma- 
no para sus cálculos y para 
sus estudios. 


» 
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ESPAÑA 


Avión, octubre de 1951.— Aeromode- 
lismo en la Argentina. — Noticias de 
todo ej mundo. — La primera fuerza 
aérea sin piloto.—La carrera de las 
Mil Millas. — Noticiario de Aviación 
comercial. — “Boletín Oficial del Real 
Aero Club de España” .—Información 
nacional.— Los récords del “Skyroc- 


ket”.—Mr, Wills o la caballerosidad. 


¡ Hombre, no me diga! — Farnborough 
1951.—Noticiario de Material aéreo.— 
Cazas embarcados. — Memorias de un 
aviador. — Asamblea general de la 
TA. T. A. en Londres.—¿Qué quie- 
res saber?r— Las  telecomunicaciones 
aéreas.—La O, A. C. I. se reúne en 
Madrid.—Buzón de intercambios.—¿Es- 
tá usted seguro?-—Libros.—Disposicio- 
ries del Ministerio del Aire.—Pasa- 
tiempos y varios. 


Ejército, septiembre de 1951.—El em- 
pleo militar de los “puentes de radio” 
y la Reg Nacional de Telecomunica- 
ción.—La memoria: (Huella psicológi- 
ca.)—El fusil de la Infantería —Servi- 
cio militar de Ferrocarriles: Explota- 
ción. —El ingenioso hidalgó Hernán 
Cortés. — Instituciones represivas. — 
Adaptación del contingente a las ne- 
cesidades de la guerra.—Información € 
ideas y reflexiones: Joas armas auto- 
máticas en misiones de apoyo directo 
a la infanteriía.—Reconocimientos mili- 
tares.—Las paradas de sementales del - 
Estado.—La infantería y la maniobra 
en automóvil.—La acción en la coli- 
na 30.—Ázares y peripecias tipicas de 
una acción de paracaidistas.—El va- 
lor del Ejército español en la defen- 
sa de Occidente.—De la necesidad de 
disponer de gimnasio. — Valor militar 
del Africa Occidental Española. — 
¿Qué hay del submarino atómico? —E] 
Ejército rojo chino y la guerra de' 
guerrillas. —Estudios sobre la Segunda 
Guerra Mundial.-—E] desastre de 1940, 
¿se pudo evitar?—Guía bibliográfica. 


* Revista de la Oficialidad de Com- 
plemento, septiembre de 1951.—La pre- 
paración ¡intelectual del combatiente. 
Los factores de la decisión.—Un ca- 
pitán español mutre a] servicio de 
Francia.—Comentarios a la iniciativa. 
Síntesis de información  militar.—El 


Ejército de Tierra en la guerra futu- . 


ra.—Un artillero contra el mar.—¿Qué 
quiere usted saber—Un libro al mes. 
Legislación. : 


Guión, septiembre de 195r.—La Gui- 
nea española,—Un probiema de tiro.— 
El petróleo en la guerra.—El tiro con. 
morteros de 81.—C. C. C.—Un apara- 
to registrador de punteria.—Cosas de 
ayer, de hoy y de mañana.—Un ca- 
pitán grande junto al Gran Capitán.— 
Nuestros lectores preguntan, 

Ingeniería Aeronáutica, julio - sep- 
tiembre de 1951.—El teorema del círcu- : 
lo. — Amortiguadores óleoneumáticos.— 
El drenaje de los aeropuertos siste- 
ma S. A. T. U, J, O.—La influencia 
de las condiciones ambientales de tra- 
bajo en la producción del cansancio,— 
Control de calidad. — Aceleración del 
transporte aéreo,—Cómo reducir la du- 
ción de las operaciones en tierra.—El 
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XIX Salón Aeronáutico Internacional, 
T-11. Primer vuelo.—Novedades técni- 
cas. — Patentes y marcas.—Publicacio- 
ries recibidas.—Libros. 


de] 


a 


. ARGENTINA 


” 


Aeronave, abril-mayo de 1951. — La. 


Aviación de transporte.—Entre Ingla- 
terra y Nueva Zelanda se disputará 
una importante prueba.—“Ancla” pa- 
ra aviones ligeros.—Transportados en 
portaviones aumentan su poder los 
cazas propulsados a reacción.—El Can- 
berra accionado por motores Rolls- 
Royce Avon será construido en Esta- 
dos Unidos.—Italia construye un avión 
escuela a reacción.—La región de los 
lagos.—Nuevo avión para usos rura- 
les. — Puente aéreo transpacifico.—En 
los aviones del futuro los aviadores 
mirarán hacia atrás.--Cazas de reacción 
en el teatro de operaciones de Corea. 
Los operadores de radio evitan nume- 
rosas catástrofes aéreas. — Adiestra- 
miento para vuelos en el Artico.—La 
posta de Watasto.—-Empleo de aviones 
en el reconocimiento meteorológico.— 
Aeropuertos con pistas en una sola 
dirección.—En el Directorio de Rolls- 
Royce.—Dos maneras de viajar para 
ver el tol de medianoche.—Lubrica- 
ción de motores y de sistema de con- 
trol. —Programa' de expansión de la 
United Aircraft.—Un campeonato mun- 
dial de paracaidismo se realizará en 
Yugoslavia.— Necochea acusa señala- 
dos progresos.—Utilidad de los :heli- 
cópteros. — Aviación de turismo.— El 
Parque Naciona] del Noroeste cons: 
truirá una gran atracción para el tu- 
rismo. — Avión 'antisubmarino. — Para 
experimentación de altas velocidades. 
España integra el Consejo de la 
O. A. C., L—Formación de gases pe- 
ligrosos en los tanques de combusti- 
ble de los aviones. 


BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 20, 23 de 
octubre de 1951.--Por qué el material 
de- aviación cuesta caro.—Intercepto- 
res de noche y cazadores embarcados. 
Las Fuerzas Aéreas. — Nuestra Avia- 
ción militar. — Noticias breves de la 
industria aeronáutica.—Á propósito del 
de Havilland D. H.-110.—El biplaza de 
turismo español Iberavia 1.—El des- 
arrollo, del vuelo a vela en los Países 
Bajos. — Sobre las rutas de] ¡aire.—AÁ 
vista de pájaro. 


ESTADOS UNIDOS 


Aviation Week, 3 de septiembre 
de 1951.—La falta de materiales plan- 
tea dificultades a la industria gero- 
náutica. — Dispersión: Una directriz 
para el mañana.—La Lockheed ha en- 
trado en el campo de.la Aviación de 
transporte de carga. — Una? maniobra 


que amplia las diferencias entre la: 


Fuerza Aérea y el Ejército sobre el 
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concepto del apoyo aéreo táctico.— 
Transportes ligeros “Beaver” para 
las fuerzas armadas. — Perfecciona- 
mientos que facilitan los estudios de 
la fatiga de los «metales. — E] Avro 
707-A.—Piezas en miniatura para el 
entrenador de vuelo de reacción. —Las 
herramientas “a medida” aceleran la 
labor de la Ryan en materia de mo- 
tores. — Aparato que controla la co- 
rriente de puesta en marcha del reac- 
tor.—Aumento de tráfico en la red de 
líneas aéreas. — La CAA prueba una 
ayuda omnidireccional “haby” para 
aeropuertos terminales.—La casa Eme- 
ry acelera la marcha,—Máquinas que 
facilitan los problemas de contabili- 
zación.—Nuevos servicios a Alaska y 
el Noroeste.—El pago del servicio pos- 
tal.—Secciones «fijas. 


Aviation Week, 10 de septiembre: 
de 1951.—E] Senado impulsa la expan- 
sión del poder aéreo. — Nuevos des- 
arrollos contemplados en la exhibición: 
de la S. B, A. C.—Laá Lockheed pro- 
yecta un nuevo centro de construcción 
de reactores.—Los suizos exhiben un 
sistema de proyectiles dirigidos anti- 
aéreos. —El triángulo, . perfil del futu- 
ro. (Aviónes de ala en delta.)—El me- 
tal en polvo .incrementa la produc- 
ción total de palas de turbina para 
reactores.— “Bocadillos” de metal que: 
resisten el calor. — La amortiguación 
del ruido de los motores del DC-3.—- 
Valores industriales ofrecidos como 
opción a los principales industriales. 
La nueva norma sobre velocidad de 
pérdida. considerada “arbitraria” .—- 
Secciones fijas. 


Aero Digest, agosto de 1951.—Pro- 
yecto de entretenimiento de aviones 
en periodo, de operaciones de comba- 
te. —Fenómenos de condensación en los 
túneles aerodinámicos supersónicos.— 
El Lockheed F-o04 C, caza para todo 
tiempo.—Los primeros 45.c00 avionés 


* de la North American Incorporated.—- 


Protección de los circuitos de co- 
rriente alterna. — Recalentamiento por 
sfricción de los proyectiles dirigidos.— 
Materiales cerámicos. para piezas que 


' han de estar sometidas a elevada tem- 


peratura.—Perfil dej mes. Lavelle, de 
la Lavelle Aircraft Corporation.—Sis- 
temas de frenado contra el patinaje. 
Materiales plásticos con refuerzo de: 
vidrio.—Secciones fijas, 


Military Review, octubre de 1951.— 
Nuestros autores.—La determinación de 
la hora H.—Cómo se perdió Creta.— 


: Reportando con todo beneficio. — Los 


efectos de los nuevos desarrollos de 
guerra, en la logística.—El problema 
de los refugiados.—La reducción del 
bolsón de 'Colmar.—Una operación del 
VI Grupo de Ejércitos.—La proporción: 
divisionaria de tropas de apoyo en 
las dos guerras mundiales.—Para el 
próximo mes. — Notas militares mun- 
diales. — Recopilaciones militares  ex- 
tranjeras.—Las tendencias tácticas so- 
viéticas.—Cómo derrotar a la Unión 
Soviética.—¿Qué terreno se presta pa- 
ra los tanques?—La aplicación de los 
principios de guerra a la potencia 
aérea.—Convoy de raciones.—Estilo co- ' 
reano.—La posibilidad de establecer le- 
yes a través de la + Historia.—La evo- 
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«Iución de Jos cañones antropropulsa- 
dos.—Libros de interés para el mi- 
Titar. , 


FRANCIA 


L'Air, número 657, noviembre. — La 
¡protección permanente de las bases 
aéreas.—Saludo a La Fayette.—M, An- 
toine Pinay, en Orly.—Una entrevis- 
ta con M, Roger-Pelleyoisin, presi: 
“dente de la F, N. A. —Visita a la 
* Aviación italiana, — El Genera] Félice 
Porro nos declara...—Ej] Ariel IM. — 
Ejercicio Cirrus. — Propulsión. — Avia- 
, ción comercial—A través del mundo. 
. Novedades del' Aire.—Ej modelismo.— 
Nuestras rúbricas habituales, 


Les Ailes, número 1.341, 14 de octu- 
bre de 1951.—Política aérea. — Edito- 
rial. —Politica de prototipos y produc- 
ción integra.—Vida aérea.—¿Suprimi- 
rán el aterrizaje 'actual o se conten- 
tarán de su perfeccionamiento? — Las 
Handley-Page “Hastings” .—Sobre el 
'empenaje en “V” —Ayviación militar. 
Filosofía de la Aviación. — Aviación 


«comercial. — Cuando el Ministro de * 


"Trabajos Públicos visita Orly y sus 


instalaciones. — Aviación ligera. — El' 


pintoresco regreso de Montargis.— 
Durante la estación de Vauville, en 
seis semanas, han efectuada cerca de 
doscientas cincuenta horas de vuelo 
de pendiente.—La V Copa de “Las 
Alas”, —Modelos reducidos. -- Lo que 
fué el concurso federal en Evreux.— 
Los planeadores. — La radioguía. — El 
“vuelo circular, 


Les Ailes, número 1.342, 20 de 
octubre de 1951.—Política aérea.—Edi- 
torial,—¡Pero si el Ministerio único 
“se impone!...—Vida aérea.—Hace cien 
añios, Fernand Forest nació en Cler- 
-mont-Ferrand.—La aventura de: Piper 
«en Mont-Blanc. — Adiós al Capitán 
Merzisen,—Técnica.— El motor Potez 
6. D. de 240 cv.—Algunos detalles so- 
"hre el helicóptero “Ariel TII”.—El do- 
-minio de las ideas: A la investigación 
-del vuelo vertical—Aviación - militar, 
"El rearme aéreo de los Estados Uni- 
«dos.—Aviación comercial.—Un año de 
«Explotación en la S. A B. E. N, A.— 
Aviación ligera.—Mi vuelo record de 
"880 kilómetros en planeador.—Lo que 
“ha sido el Gran Premio de Milán.— 
La V Copa de “Las Alas”.—El] Aero 


'Club Air France se distingue.—Mode-* 


los reducidos.—ET mundo de las alas .— 
'Comentarios de Wing. — Novedades. — 
“Informaciones.—Ecos.—Sobre las lineas 
aéreas del mundo.—Apostillas técni- 
"Cas. 


Science et Vie, número 410, noviem- 
"bre 1951.—El mundo no ha tenido ja- 
“más bastantes refinerías de petróleo. 
Aparato de captura de animales.—Los 
ultrasonidos a: la conquista de la in- 


-dustria.—La mujer sirve de modelo al: 


«primer retrato.—Se debe atraer la lec- 
«ción de los, accidentes de aviación.— 
Prodigios de la biologia aplicada a los 
animales.—La clínica de los cuadros.— 
"La tierra es un reloj: irrégular.—Por 
“un método óptico, fabrican plantillas 
de montajes de aviones.—Al lado de 
“la ciencia.—La máquina fabrica tapi- 
ces de alta calidad.—La foto y la elec- 
trónica suprimen el: uso del plomo,— 
Para Hevar a París el gas Lorrain.— 
Los libros.—La naturaleza de la san- 
gre influirá sobre el carácter de las 
razas.—Nuestros lectores nos  escri- 
“ben.—La vida de la  ciencia.—Para 
imedir la usura de los neumáticos.— 
“La creación de un museo de la mano. 


Q 


INGLATERRA 


Flight, número 2.22), 12 de octubre. 
de 1951.—Sobre el Amazonas y los 
Andes.—Desde . todas partes.—De aqui 
y de allá.— Fuerza aérea Táctica.— 
Proyectos de helicópteros de la West- 
land.—El transporte aéreo en Nueva 
Zelanda.—Por última vez.—El “Super- 
marine s08”.—Bajo la  floresta.—El 


«aeropuerto de mayor tráfico del Ca- 


nadá.—Aviones radio-dirigidos.— Futu- 
ros problemas en la estructura. de los 
aviones.— Correspondencia.— Prosigue 
el ejercicio “Pinnacle”. —A'viación ci- 
vil.—Aviación militar; 


Flight, número 2.230, de 19 de oc- 
tubre de 1951.—El 800 Squadron.—Des- 
de todas partes.—De aquí y de allá. 
Sobre los satélites artificiales.—Indice 
de performance.—Dos soluciones apro- 
ximadas a un problema.—El| “Rally 
Continental”.—E] ejercicio “Assess”, 
comienza.— Navegabilidad moderna.— 
Lecciones de un accidente.—Correspon- 
dencia, —Aviación civil.—Problemas en 
la era de reacción.—Aviación militar, 


. Flight, número 2.231, de 26 de octu- 


bre de 1951.—Espias de alta velocidad 
en el ejercicio “Surprise Packet” .— 
Desde todas partes.—De aquí y de 
allá.—¿Cuá] es el precio de la poten- 
cia aérea?—Progresos del “Comet”. — 
Peces voladores aerodinámicos.—Cazas 
suecos.—La patrulla Sunderland.—Aba- 
dan y los combustibles de aviación. 
Hidrodinámica de alta velocidad.—El 
tiempo y: la guerra.—Correspondencia. 
Aviación civil —“Hastings” para la 
R. A. F.—Aviación militar. e 


Flight, número 2.232, de 2 de no- 
viembre de  1951.—Una demostración 
de John Derry.—Desde todas partes.— 
De aquí y de allá.—Montgolfier moder- 
no.—Baile en el Real Aero Club de 
Londres.—Bombas en las pistas del 
aeropuerto de Corfú.—Equipos de en- 
trenamiento para la" A. N, A. —Visita 
real en Trenton.—Cinco aviones mili- 
tares británicos de transporte.—Egip- 
to en primera línea.—Cinco nuevos 
libros.—Controles de vuelo accionados 
mecánicamente.—Ala en delta plásti- 
ca.—Correspondencia.—Aviación civil.-- 
Aviación militar. 


The Aeroplane, número 2.099, de 12 
de octubre de 1951.—Árados pero tam- 
bién espadas.—Cosas de actualidad.— 
El ejercicio “Pinnacte”, cerca de su 
fin.—Terminando la conferencia de 
Brighton.—El 
nueva Zelanda.—Primer plano de .ac:- 
tualidad.—Transporte aéreo.—Libros y 
revistas.—Aviación de  turismo.—Co- 
rrespondencia. 


The Aeroplane, número 2.100, de 19 
de octubre de 1951.—Reflexiones sobre 
la seguridad aérea.—Cosas de actua- 
lidad.—Las armas  combatientes.—La 
seguridád en el avión civil.—Aviones 
de entrenamiento a reacción para la 
R. A. F.—Vistas del proceso de fabri- 
cación del “Attacker”.—Los pros y 
los contras del ala en delta.—Volando 
el “Auster Aiglet” de entrenamiento. 
Transporte acéreo.—Novedades de .la 
industria.—Aviación de  turismo.—Co- 
rrespondencia. 


The Aeroplane” número 2.101. de 26 
de cctubre de 1095s1.—Para nuestros 
nuevos directores.—Cosas de actuali- 
dad.—Debáte sobre la seguridad aérea, 
Contra el submarino.—La nueva bri- 
gada ligera.—Politica de potencia.—El 
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Número 132- Noviembre 1951 


último Bristol de transporte para las 
Fuerzas Aéreas canadienses. —La pro- 
ducción en Francia.—Nuevos hangares 
en el aeropuerto de Londres.—La com- 
presión en la  práctica,—Transporte 
aéreo.—Novedades de la imdustria.— 
Volando el “Fairey Junior”.—Avia- 
ción de turismo.—Correspondencia, 


The Aeroplane, número 2.102, de 2 
de noviembre de 1951.—Cincuenta años 
en marcha.—Cosas de actualidad.—Las 
armas combatientes.—Velocidad, segu- 
ridad y cordura en el mar.—El J-29 
caza de ala en flecha sueco.—Hacien- 
do prácticas de entrenam:ento.—Noti- 
cias aeronáuticas.—Pruebas del Piag- 
glo 1-48, avión de entrenamiento ita- 
liano.—Cuatro. Handley Page para la 


-R. A. F.—Libros y revistas.—Trans- 


porte aéreo.—Veleros en España.— 
Aviación de Turismo.—Novedades de 
la, industria.—Correspondencia. 


ITALIA + 


Rivista Aeronáutica, número 7, año 
1951.—L os  radiosenderos.—Códice “de 
la navegación.-—Bombardeo de Géno- 
va.—Aviones para' la Artillería,—El 
almirante. Millo.—La crisis de la avia- 
ción civil italiana.—La aviación mi- 
litar italiana. —Bibliografia del derecho 
aeronáutico. — Aeronáutica militar.— 
Aviación civil. —Documental.—Aerotec- 
nia.—Varios. 4 
La? 4 R 
Rivista Aeronáutica, número 8, año 
1951.—La atmósfera terrestre.—El cam- 
po de Batalla de la Europa Centro- 
Septentrional.—Alberto Marghieri.— E] 
bombardeo de Génova.—Aeronántica 
en la ocupación de Albania.—Bibliogra- 
fía de Derecho Aeronáutico.—Aviación 
embarcada.— Documental.— Cuestiones 
generales.—Aeronáutica militar.—Aero- 
tecnia.—Pilotaje y navegación.—Avia- 
ción civil.—Varios. 


Alata, octubre 1951.—¿Debe el Es- 
tado ejercer las lineas aéreas?—Los 
aviones del futuro.—Los astronáuticos 
en  Londres.—Actualidad.—En Yugos- 
lavia el campeonato de los saltos en 
el vacio.—Farnborough.—El  patrulla- 
dor en los mares americanos.—Cohetes 
auxiliares.—Realizar la estación espa- 
cial.—Maniobra Cirrus.—Hanna Reitsch 
prueba el: Macchi B-308.—Cómo pro- 


_tegerse de la bomba atómica.—12.000 


metros en velero.—Estadísticas del 
tráfico aéreo italiano, 


£ PERU 


Aviación, julio de 1951.—Editorial: 
Aniversario de nuestra independencia. 
Homenaje al héroe de nuestra Avia- 
ción — militar.—Información nacional: 
El nuevo ministro de Aeronáutica.— 
Celebración del CXXX Aniversario de 
la Independencia Nacional—Nuestro 
homenaje al Capitán Quiñones.—Suce- . 
sos de la F. A. P.—Dos miembros de 
la F, A. P, perdieron la vida al ocu- 
rrir un accidente a un avión de la 
Compañía “Faucett”.—Se fué “Jorge 
Podesta”.— Divulgaciones Aeronáuti- 
cas: Empleo y misiones de la caza.— 
Opiniones sobre la guerra aérea.—Los 
servicios de la Fuerza Aérea en cam- 
paña.—La física de las mubes y su 


. precipitación.—Diversos.—Primeros au- 


xilios de Carácter Médico.—La sustan- 
cia de la formación militar —El Mu- 
seo Aeronáutico del Perú.—Un Agui- 
la menos. 


